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QUESTIONNAIRE 



RELATIF 

AUX CONDITIONS D’EXPLOITATION ET DE CONSTRUCTION 

DES CHEMINS DE FER. 



SECTION PREMIÈRE. 
SERVICE DES VOYAGEURS. 



S 1*. TRAINS DES VOTACEÜRS. 

1 ° Quelles sont les diverses catégories de traias? Quelles sont leurs dénwninRtioosi* A 
quelle vitesse correspond chacune de ces dénominations P 

S 2. VITESSE DES TRAINS EXPRESS. 

3° Quelles sont les lignes de son réseau sur lesquelles la compagnie fait circuler des trains 
express et combien par jour? 

3° Entre quelles limites varie aujourd’hui la vileue de pleine marche des trains express sur 
les lignes du réseau ? 

Môme question pour la vitesse effective de ces trains; autrement dit la vitesse mienne da 
parcoars en tenant compte des diverses pertes de temps inhérentes au service de l’exploi- 
tation. 

5° Détailler, pour la ligne de ces diverses pertes de temps et les 

préciser en chiffres. 

6° Ne pourrait-on pas augmenter la vitesse effective, soit en augmentant la vitesse de pleine 
marche, soit en supprimant ou abrégeant une partie des pertes de temps dues i l'exploi- 
tation? 

6 
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7 ° Dans quelles proportions ont lieu les retards des trains? Quelles en sont les principales 
causes ? 

8° Quel est le nombre et la durée des temps d'arrêt dus au service de la poste? Ce service 
donne-t-il lieu à de fréquents retards? 

9 ° Quelle est la vitesse de pleine marche et la vitesse effective des trains impériaux sur la 
ligne de ? 

io° Les conditiene diverses de pente et de eoarbe qu'on rencontre AB* les Kgnes du réseau 
sont-elles la seule cause des diflérences de vitesse ? 

De combien de voitures sont composés les trains express ? 

1 1 “ Quel est le genre de machine employé pour la traction des trains express? 

I 3° Quel parcours peuvent faire ces maebmee-avant de renouveler leur eau? 

1 3° Existe-t-il sur d'autres chemins des machines organisées pour une plus grande vitesse ? 

1 4* Quel est le prix de revient kiloaiétrique d'un tram express ? 

iS° Quel est le produit moyen correspondant? 

1 6* Un train express spécial, donc ara augmenterait la vitesse effective en supprimant une 
partie des temps d’arrêt actuels, aurait-il sa raison d'étre sur la ligne de ? 

I 7 ° En augmentant le prix des places dans ce train, et en lui donnant d'ailleurs une orgaB- 
nisation exceptionnellement confortable, pourrait-on espérer de le rendre rémunérateur pour 
ht cowpagnie ? > , , ■ 

1 8 ° Si la compagnie a établi des trains express sur des lignes à une seule voie , faire con- 
naître la vitesse de ces trains. 

9 3. — VITE9SB DÏS TBAIftS' OÜOTBOS. 

1 9 * Entre quelles, limites varie aujourd’hui la vitesse en pleine marche des trains omnibus 
sur les lignes du réseau ? 

30* Même question pour la vitesse effective de ces trains; autrement dit la vitesse moyenne 
da parcours, en tenant compte des diverses pertes de temps inhérentes au service de l’exploi- 
tation. 

3 1 * Détailler ces diverses pertes de temps et les préciser en chiSres. 

3 3* Ne pourrait-on pas augmenter la vitesse effective, soit en augmentant la vitesse de 
pleine marche, soit en supprimant ou abrégeant une partie des pertes de temps dues à Fexploi- 
tation ? 

33° Quel est le genre de machina employé pour la traction des trains omnibus ? 
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34* Quelle est la vkeaso effective des trains omaiiiiu qui eiraslent sur les li^es à une voie 
du réseau de la compagnie ? 

t 

3 5° Sur les lignes secondaires du réseau de la compagnie, quelle limite inférieure parai- 
trait-il convenalde d’assigner 4 la vitesse effective des trains omnibus ? 

$ 4. VITESSE DES TRSjaS MIXTES. 

36 ° La compagnie a-t.ellc organisé des trains mixtes sur certaines sections de son réseau? 
Quelle est la vitesse de ces trains mixtes? Quel est le genre de machines employées à leur 
traction? 

3 7* Quelles sont les causes de retard de ces trains ?^ 

$ 5. SERVICE DES TRAINS DE CORRESPONDANCE. 

38 ° Quelle est l’organisation d«a correspondances aux points de croiseinent? 

Quels sont les ipoyeta de l’améliorer? 

I 

S 6. — sécoRiTé. 

39 * Quelles nouvelles mesures pourrait-on prendre pour mieux prévenir les collisions de 
\ trains, soit en pleine voie, soit aux stations ? 

3o° Quelles seraient les mesures spéciales à prendre dans ce but aux biAirettiom ? 

3>° Le ralentissement prescrit par l’article 87 de l’ordonnance du i5 novembre i846 ne 
devrait-il pas être remplacé par l’arrêt? 

3 a* Les cheis de station sont-ils toujours suffisamment assurés que les mlts de signaux 
qui les protègent sont bien 4 l’arrêt? 

33° Quelles seraient les mesures à . prendre pour leur donner cette certitude ? 

34 ° Quelles dispositions pourrait-on adopter pour mieux assurer la communication entre 
le mécanicien et les conducteurs gardes-freins, notamment dans les trains omnibus mixtes? 

35° l.a compagnie s’est-elle préoccupée des mesures 4 prendre pour mettre les voyageurs 
en communication directe avec les agents d’un train en marche? 

36° Des divers moyens proposés 4 cet effet, ou déjà expérimentés par elle, quel est celui 
que la compagnie serait porté 4 OMsidérer comme le plus efficace ? 

S 7, MBM-êTIlB. 

37 ° Existe-t-il un moyen satisfaisant de rendre les locomotives fumivores ? 

i. 
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38* D*im quel délai ce moyen pourrail-il être généralement appliqué ? 

39 ’ Pour quels motifs les glaces des voitures de deuxième et de troisième classe sont-elles 
généralement dépourvues de rideaux ? 

Y a-t-il lieu de prescrire d’une manière générale que ces deux catégories de voitures soient 
munies de rideaux? 

io° Comment pourrait-on réaliser le chauffage des voitures de deuxième et de troisième 
classe ? 

4 1 ' Quelles seraient les dispositions è prendre pour améliorer les banquettes et les dos- 
siers des voitures de troisième classe ? 

Aa” Convient-il de séparer par des cloisons les divers compartiments des voitures de troi- 
sième classe ? 

43’ Comment se fait aujourd'hui le service des compartiments de fumeurs? 

44° N’y aurait-il pas lieu de rendre ce service obligatoire dans tous les trains et pour 
toutes les classes de voitures ? 

S 8. WATER-CLOSIT DANS LES TRAINS. 

45 ° Faire connaître si la compagnie a établi des waler-clotel dans ses trains, et, si elle l'a 
fait, donner quelques détails sur la manière dont ils sont installés ? 

46° Si la compagnie n'en a pas établi , quelle objection aurait-elle à faire contre leur éta- 
blissement? 



S 9. POLICB DBS GARES. 

ADMISSION DSS TOITDRSS rCBLIQDtS DANS LES CODES. 

47 * Convient-il d’admettre que, moyennant l'observation des prescriptions de police néces- 
saires au bon ordre, toutes les voitures publiques auront le droit d’entrer dans les cours des 
gares et d'y stationner ? 

48° Y a-t-il lieu, au contraire, de décider que l'entrée des cours ne sera permise aux voi- 
tures publiques que sur une autorisation spéciale, et qu’elle pourra être refusée aux entrepre- 
neurs de ces voitures qui ne prendraient pas les engagements è imposer par l’Administration 
au point de vue de la régularité du service ? 
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SECTION II. 

SERVICE DES MARCHANDISES. 



S 10. TRANSPORT PAR PETITE VITESSE. 

4g° Les délais fixés par l’airété du i5 avril iSSg sont-ils considérés par les compagnies de 
'chemins de fer comme une limite extrême? n'en font-elles pas, au contraire, la règle ordi- 
naire ? 

5o® Comparaison de ces délais avec ceux du roulage ordinaire et du roulage accéléré. 

Si® Les cas dans lesquels ces délais réglementaires sont dépassés sont-ils fréquents? 

5 2® Quel est, dans ce cas, le dommage supporté par les compagnies de chemins de fer? 

Est-il arrivé fréquemment que les tribunaux aient alloué aux expéditeurs ou aux destina- 
taires des dommages-intérêts par-delè*une ralenue sur les frais de transport ? 

53® Conviendrait-il que les compagnies de chemins de fer fussent astreintes à souscrire 
des lettres de voiture stipulant qu'en cas de retard le prix du transport serait réduit d'un 
tiers, conformément è ce qui est pratiqué pour le roulage ? 

54® Quels seraient les moyens d’activer le service de la petite vitesse pour les petites dis- 
tances spécialement ? 

55® Y aurait-il de l'inconvénient à autoriser un tarif réduit pour l'expéditeur qui présen- 
terait une marchandise rentrant dans une catégorie spécifiée de matières premières, en quantité 
suffisante pour composer le chargement complet d'un train ou la majeure partie de ce char- 
gement? 

5C® La suppression des traités particaliers a-t-elle eu des inconvénients pour le public? 

57° L'usage anglais, d’après lequel les grands établissements manufaettu-iers ou autres ont 
des wagons è eux appartenant ou loués par des constructeurs, offrirait-il des avantages? 

58° Le tarif du camionnage est-il seulement le remboursement des déboursés des com- 
pagnies, ou bien est-il pour elle l’occasion d’un bénéfice? 

5g® Le camionnage est-il organisé commodément pour la remise è domicile ? Les com- 
pagnies ont-elles organisé, en général, un service pour aller prendre les colis au domicile de 
l’expéditeur? 

N’est-il pas perçu des taxes accessoires? 

60° Y a-t-il lieu de modifier les dispositions du cahier des charges relatives au camionnage, 
au point de vue d’une plus grande liberté pour ce service? 
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6 1° Y a-t-il des^contcstatlona entre les agents des compagnies et les expéditeurs au sujet de 
la dimension ou de la forme des colis? 

63° A quelles contestations peut donner lieu la respousabilité des compagnies pour la con- 
scrsation des colis pendant le trajet ou en gare ? 

G 3 ° Comment cette responsabilité s’établit-elle dans le cas où le trajet a eu lieu sur le 
réseau de plusieurs compagnies? 

64 ° Les services de réexpédition sont-ils bien organisés pour les localités qu’on ne peut 
atteindre que par un certain parcours sur les routes ordinaires? 

Les conditions de ces réexpéditions sont-elles satisfaisantes ? 

65 ° Y aurait-il convenance et utilité à modifier les délais portés en l'article 8 de l'arrété 
du i 5 avril iSSq pour la transmission des marchandises d’une ligne 4 une autre? 

66° N’y a-t-il pas lieu de supprimer la prescription d’expédier les marchandises suivant 
l'ordre d’inscription, et cette mesure ne foumirail-elle pas le moyen de réduire les délais fixés 
pour le transport? 

67° Ne pourrait-on réduire le bénéfice de l’ordre d'inscription aux marchandises simi- 
laires ? 

68° N^y a-t-il pas lieu d’autoriser un service intermédiaire entre la grande vitesse et la 
jietite, et à des prix spéciaux? 

69° L’article i 4 du même arrêté porte que la compagnie du chemin de fer est tenue de 
délivrer à l’expéditeur un récépissé qui énonce la nature et le poids des colis, le prix du 
transport et le délai dans lequel ce transport devra être effectué. 

Cet article est-il observé ? 

Quel moyen y aurait-il d'en obtenir l’observation stricte ? 

N’v a-t-il rien à ajouter aux énonciations du récépissé ? 

70° Est-il avantageux é la bonne exploitation des chemins de fer de maintenir la clause du 
cahier des charges en vertu de laquelle les taxes que les coni|>agnies sont autorisées à perce- 
voir, une fois qu’elles auraient été abaissées, ne peuvent être relevées, en ce qui concerne les 
marchandises, qu’après un délai d’un an? Y aurait-il lieu de réduire ce délai, et dans quelle 
proportion ? 

7 1° N’y a-t-il pas lieu de modifier l’article du cahier des charges en vertu duquel le prix 
du transport pour les céréales et les farines, les légumes farineux, est subordonné à la valeur 
'lu blé sur tel ou tel marché régulateur? Y aurait-il de l'inconvénient à établir pour le transport 
de res denrées un tarif fixe et réduit, sous la condition que l'expéditeur en présenterait une 
quantité supérieure à nn minimum déterminé et pouvant composer la majeure partie du char- 
gement d'un train ou un train complet? 

73° Pour le transport par petite vitesse, U tarif d’après lequel sont taxés les colis estgradnn 
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4 e 10 en lo kilogeatiirties-, conviendrait-il d’avoir des degrés plus rapprochés, de 5 en 5 kilo- 
grammes, per exemple, à partir du poids de lo kilogrammes maintenu comme ininîmum? 

73° Les trains portant exclusivement des marchandises pourraient-ils être autorisés & 
lu^fer de la houille non carbonisée ? 

74° Quel est le nombre de wagons possédés par la compagnie de , cpielle eu 

est la contenance moyenne , quel est le tonnage kilométrique correspondant à un wagon P 

75° Quelle progression ont suivie depuis l’origine de la compagnie ce nombre de wagons, 
cette contenance moyenne et ce tonnage kilométrique P 

S 11 . TRANSPORÎ PAR GRANDE VITÊSSS. 

76* Quels sont les délais en usage P 

Les trains exprest portent-ils des marchandises P 

Ce service n’cst-il pas réservé aux trains omnibus? 

77* Quels étaient les délais avec les malles-postes et avec les- diligences P* 

Comparaiaon des prix des chemins de fer avec ceux des malles-postes et des diligences. 

78° Pour les excédants de bagages et les transports par grande vitesse, les coupures sont 
établies de 1 o en 10 kilogrammes. Conviendrait-il de les établir par kilogramme à partir de 5 , 
qui resterait le poids miniimimp 

79° La faculté du groupement par des expéditeurs intermédiaires est-elle en usage P L'intérêt 
du public et celui des compagnies serait-il de le développer? 

80* Quelles mesures y aurait-il à prendre pour prévenir les soustractions commises au 
préjudice des compagnies et du public dans les gares ou pendant le trajet? 

SECTION DI. 

$ 1 2. CONSTRUCTION DES CHEMINS DE FER. 

81* Jusqu’à présent, les compagnies concessionnaires des chemins de fer ont été généra- 
lement autorisées à n'exécuter les terrassements que pour une seule voie ; mais on leur a im- 
posé l’obligation d’acheter les terrains et de construire les ouvrages d’art pour deux voies. 
Convient-il de continuer à suivre cette règle, ou serait-il plus à propos de n’acquérir d’abord 
les terrains et de ne construire les ouvrages d’art que pour une seule voie? La déjiense totale 
de construction du chemin de fer, après la pose de la seconde voie, serait ainsi augmentée; 
mais, d'un autre côté, on économiserait, au moment de la première construction, une somme 
importante, dont les intérêts cumidés compenseraient, au moins en partie, cette augmenta- 
tion. Ne peut-on pas admettre que l’on obtiendrait souvent, par ce moyen, une économie 
sur la dépeiM déiiiiitive? 
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s 3 ° Dans le cas où il serait reconnu qu'il est à propos de ne construire les ouvrages d’art 
que pour une seule voie, devrait-on cependant acquérir les terrains pour deux voies, eu égard 
à ce qu'il n’en résulterait généralement qu’une faible augmentation de dépense ? 

83° Les nouveaux chemins de fer à construire ne devant avoir, pour la plupart, qu’une 
iroporlanco secondaire, doit-on les considérer comme devant, sauf im petit nombre d’excep- 
tions, être toujours, ou du moins pendant très-longtemps, exploités sur une seule voie, et, 
par suite, n’y faire l’acquisition des terrains et la construction des ouvrages d’art que pour 
une voie? 

84° Sur les chemins de fer à une seule voie, convient-il d’établir des voies de garage ail- 
leurs que dans les stations? Quelle doit être, en général, la longueur des voies de garage, 
par rapport à la longueur totale du chemin? 

85° Le mode actuellement suivi pour les expropriations a-t-il eu souvent pour effet d’élever 
considérablement la dépense des indemnités de terrains sur les chemins de fer? 

86 ° Quel moyen y aurait-il lieu d'employer pour remédier à cet inconvénient ? Convien- 
drait-il d’introduire dans la loi sur l’expropriation pour cause d’utilité publique quelque 
disposition nouvelle ? Ou devrait-on faire intervenir les départements et les communes dans le 
payement des indemnités de terrains ? 

87 * Quel maximum doit-on admettre, sur les nouveaux chemins de fer i établir, pour 
l’inclinaison des pentes et rampes? 

88 ° Le maximum d’inclinaison une fois déterminé, quelle est la plus grande longueur sur 
laquelle on puisse l’établir, sans l’interrompre par des paliers ou par des pentes ou rampes 
d'une inclination moindre ? 

8 g° Quelle limite doit-on admettre pour l’inclinaison dea pentes et rampes dans les sou- 
terrains? 

go° Quelle limite doit-on admettre pour l’inclinaison des pentes et rampes dans les sta- 
tions ? 

91 ° Quel est, eu égard aux conditions actuelles d'établissement du matériel roulant et aux 
perfectionnements les plus récents apportés à la disposition de ce matériel, le minimum que 
l’on peut admettre pour le rayon des courbes sur les chemins de fer ? 

93° A quelle limite de vitesse correspond ce minimum de rayon? 

g3® Y aurait-il de l’inconvénient à faire usage, dans le service ordinaire des trains, d’un 
matériel articulé ? 

Répondre séparément pour les locomotives et pour les wagons. 

g4° Parait-il possible d’arriver à construire un matériel de locomotives et de wagons qui 
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puiMe, dans le service habituel des chemins de fer, circuler sur des courbes de loo mètres 
de rayon? 

Jnsqn'è quelle limite de vitesse cette circulation serait-elle possible sans danger? 

gâ* Indiquer approximativement l'économie qu'il serait possible de réaliser dans la cons- 
truction des chemins de fer, si le minimum de rayon des courbes, qui jusqu’à présent, en 
France, a été généralement de 3 oo mètres, pouvait sans danger pour la circulation être abaissé 
à aoo ou à i oo mètres. 

96* Quel minimum peut-on admettre pour le rayon des courbes situées dans les stations 
ou à leurs abords? 

97" Y a-t-il des cas où les dimensions en largeur et hauteur jusqu'à présent fixées jwr les 
cahiers des charges pour les souterrains, soit à une voie, soit à deux voies, pourraient être 
réduites sans inconvénient ? 

98“ Les voies doivent-elles être construites de la même manière sur toutes les lignes de 
chemins de fer? Sera-t-il possible, dans l’établissement des lignes d'importance secondaire, 
de réaliser des économies sur cette partie de la construction ? 

99° Quelles simplifications pourrait-on admettre dans la construction des bâtiments des 
stations, pour en diminuer la dépense? Conviendrait-il, sur les nouveaux chemins de fer, de 
ne construire que des bâtiments provisoires? 

1 00* N’y aurait-il pas lieu de recourir à des moyens de traction spéciaux et exceptionnels 
pour franchir le faîte des hautes montagnes ? 

S 1 . 3 . CONDITIONS bCONOSIIQUES D’EXPLOITATION. 

ioi° L’exploitation des chemins de fer comprend quatre services principaux : i* l'admi- 
nistration centrale; a' l’exploitation proprement dite; 3 “ le matériel et la traction; 4 “ l'entre- 
tien de la voie. De quelle réduction ces différents services pourraient-ils être l’objet dans une 
exploitation économique ? 

loa* Y a-t-il dans les règlements édictés par l’Administration supérieure, ou approuvés par 
elle sur la proposition des compagnies, des articles dont l’atténuation ou la suppression con- 
duirait à une exploitation économique, sans nuire à la sécurité et sans apporter d’entraves au 
trafic ? 

'o 3 ” Y aurait-il lien d’apporter aux cahiers des charges nouveaux des modifications de 
nature à réaliser ces améliorations économiques ? 
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RAPPORTS 



DE MM. LAN ET MOUSSETTE 

SUR QUELQUES POINTS 

DE L’EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER 

EN ANGLETERRE. 



RAPPORT DE M. LAN, 

INGÉMieUR DES MINES. 

Le programme de la mission dont nous étions chargés était de répondre, autant que pos- ®““** 
sible, pour l’Angleterre, au questionnaire de la Commission d'Enquéte. 

Nous avons divisé le travail en deux parties se rapportant assex naturellement aux spécia- 
lités de chacun de nous : M. Lan devant s’occuper plus particuliérement de la première et de 
la troisième section du questionnaire {Service des voyageurs. Construction et exploitation des 
chemins de fer économiques), et M. Moussette , de la deuxième {Service des marchandises de grand* 
et petite vitesse). 

Nous avons conservé cette division du travail dans la rédaction de ce rapport. Ajoutons, 
avant d’exposer les résultats de notre mission, que nous avons été très-utilement secondés par 
M. Bergeron , adjoint & nous par commission spéciale de Son Excellence M. le Ministre des 
Travaux Publics. M. Bergeron a beaucoup facilité nos recherches, à la fois par ses connais- 
sances spéciales et par ses nombreuses relations dans le personnel des chemins de fer anglais. 

SEC’nON I". 

SERTICB DES VOYAGEDaS. 

On trouve sur les principaux chemins de fer anglais les diverses categories de trains qui i 

* . ^ QuwtioA I* 

suivent : * du qa«*Ü0ABAirt. 



SORTES DE TRAINS. 


VITESSE EFTECTIVX 


OBSERVATIONS. 




U mLLKa. 


M ulomAtru. 


r Po»t>traio» (Mud-traûu ou ... 


38 A 40. 


00 A 05. 


nr«Mt 41 a a •»« (<7 Ivt Ufe. 


J* Eiproao-lnitt». 


30 A 38. 


38 A 01. 




3* FâAl>tmiia 


30 A 35. 


48 A 54. 




4* Ordiuary* traîna. 


25 A 30. 


40 A 48. 




y Parliaraeulary-tniaa 


IViMniXS. 


30 A 40. 





Rapport I 



Digitized by Google 





s s. 

<^iif»livn5 a, 3 et 4* 



— 2 — 

TBAIN8-P0STE ET TfUlHS EXPRESS. 

Les trains-poste proprement dits (i*^ n’existent que sur un petit nombre de lignes, sur les 
artères principales; ailleurs la direction des postes se sert dos exprtu (3°). Enûn, sur les lignes 
secondaires et pour les petites distances, le service des dépêches se fait par paquets confiés 
à un employé qui suit les trains de voyageurs fast ou ordinarj (3® et 4°). Dans le premier cas, 
le traité entre la compagnie du chemin de fer et le directeur des postes fixe la durée du par- 
cours, le nombre et la durée dos stationnements, en même temps que le prix du transport. 
Une certaine latitude est laissée à la poste au sujet des départs et des durées des stationne- 
ments. 

Lorsque la direction des postes se sert des expreu, les compagnies de chemins de fer restent 
m-ailresses de l’organisation de leurs trains. Elles communiquent au post-ojice leurs ordres de 
service mensuel; celui-ci s'y conforme, en choisissant les trains qui lui conviennent le mieux. 
Il en est de même, à plus forte raison, quand l'employé des postes suit les trains de voyageurs 
fati ou ordinary. Dans ce cas, les paquets de dépêches deviennent de véritables colis de grande 
vitesse; sur certains embranchements on les confie môme aux garde-trains des compagnies. 
Nous croyons inutile d’insister davantage sur ces services postaux secondaires, qui laissent, 
nous le répétons, à peu prés toute leur liberté aux compagnies. 

Nous donnerons quelques détails, au contraire, sur les mail-traiia, qui sont en même 
temps, on l'a vu plus haut, les Uains de voyageers les plas rapides. 

C’est lé, disons-le tout de suite, une condition que la direction des postes ne perd jamais 
de vue. M. fage, le directeur du Post-Office, nous faisait observer qu’il redoutait autant que les 
compagnies les plaintes occasionnées par les retards des voyageurs. Aussi tout semble-t-il orga- 
nisé pour que ces trains, tout en faisant le service spécial de la poste, n’éprouvent presque 
jamais de retard par son fait. 

Les paquets de correspondances arrivent généralement aux stations bien avant le train qui 
doit les emporter. Dans le seul cas où un grand nombre de paquets semblables manqueraient 
à la fois dans une même station, le train attendrait deux ou trois minutes. Mais pour un ou 
deux qui, par exemple, ne seraient pas arrivés, le train passerait outre. En cas d’événe- 
ments importants comme en présente parfois le service de l'Etat, la poste a bien pu retarder 
un départ de dix ou quinze minutes. Cela s’est vu une ou deux fois, mais c’est fort rare. 

Aux statioanemcats mêmes, il arrive à peu près constamment que le service de la poste est 
terminé avant celui des voyageurs et des bagages ; le maximum des retards constatés par cette 
cause est de deux ou trois minutes. 

, D'un autre côté, il y a longtemps que le dépôt et la prise des dépêches aux stations pos- 
tales secondaires se pratique sans arrêt, à pleine vitesse, sur tous les chemins de fer anglais. 
Un système très-simple cl déjà connu en France, où il a été expérimenté au chemin de Rouen 
et, autant qu'il nous souvienne, an chemin d’Orléans, rend cette manoeuvre des plus faciles 
partout où les paquets de dépêches ne dépassent pas une certaine dimension. 

C’est ainsi qu'on est parvenu à réduire le nombre des stations sur les grandes artères, sur 
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les grande» distances, où il importe le plus d'aller rite. Notu citerons, i cet égard, les eiomplcs 
suivants ; 



NOMS DES STATiONS EXTRKMES. 


DISTANCE 


NOMBRE 


• • 


£1 M1U.E8. 


Ejr tftoaàrms. 


PB STATIOB*. 




401 


64S 






S64 


424 


4 ou S. 
1 




88 


MI 







Voilà les mesures par lesquelles le Pott-Offict anglais facilite la rapidité du service. Voyons 
ce que font de leur côté les compagnies de chemins de fer. 

Elles n'admettent généralement que des premjcres classes dans les trains-poste , et. comme 
l'indique le nom de ces convois, ils ne renferment qu'un nombre limité de voitures. Deux 
wagons à bagages (éreoA-van), deux wagons de poste (poit-carriages) et quatre, cinq ou six 
voitures de première classe à trois compartiments de six places chacune ; jamais en tout plus 
de neuf ou dix voitures, et souvent six ou sept seulement. 

Grâce à la distance moyenne de leurs stations, grâce aussi à des machines puissantes, dont 
nous dirons un mot tout à l'heure, ces trains prennent des vitesses de marche très-élevées: 
45 à 5o miUes ou plus sur certaines parties des lignes de Doavra, London and Nortk-Western , 
Cheiter à Uolyhead; soit 70 à 8 o kilomètres à l'heure 

Les pertes de temps aux stations sont réduites au minimuni : en cela, les agents des com- 
pagnies de chemins de fer Imitent la ponctualité des employés de la poste. On compte de 4 à 

5 minutes pour arrêt, ralentissement et reprise de vitesse, aux petites stations, et 6 ou 7 aux 
principales. Sur le parcours d'Édimbourg à Londres , noua n’avons vu qu’une seule station ; 
Crewe, où l'arrêt proprement dit fût de 1 o minutes. 

Avec un service ainsi organisé, les retards sont peu fréquents. Revenus d’Édimbourg à 
Londres par un temps fort mauvais, nous n'avons eu que 3 minutes de retard : partis à 

6 heures 5 minutes d’Édimbourg, nous arrivions à Londres à 4 heures 4o minutes, au lieu de 
4 heures 87 minutes du matin, heure réglementaire. 

Observons que sur cette ligne, comme d’ailleurs sur la plupart des grandes lignes anglaises, 
on se réserve au départ et à l’arrivée de longs intervalles sans stations , sur lesquels on peut 
regagner le temps perdu dans la région centrale. C’est ainsi qu'au départ de Londres, la com- 
pagnie du London and IVorth-Wetlern fait parcourir aux malles d'Écosse et d’Irlande toute la 
distance de Londret à Ragby, c'est-à-dire 1 38 kilomètres d'un seul trait; de même de Carlule 
à Cantain (118 kilomètres) et de Hofyhead à Cheiter ( 1 36^75). 

U VI MU dire qa'lci, comme deu toot ce ijat va enivre, qund nou periou de vileeee de roeicha, c'eti de le 
viieeM moyenne qu'il t'agiu Sur ceruioee portiou de liguât en peule, per exemple, oo tUeiol quelquefoia 55 et même 
60 minet (88 àg6 kil.). 
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0 nous reste à dire quelques mots des machines par lesquelles on réalise ces vitesses éle- 
vées et sur des parcours de i ao à 1 4o kilomètres sans arrêt. 

Les questions de forme et de construction n’ont qu un rapport éloigné avec les points de vue 
qui nous occupent ici. Disons seulement, à ce sujet, que la grande majorité des locomotives 
anglaises k grande vitesse sont à trois essieux indépendant^ à essieux moteurs coudés et à 
cylindres intérieurs, l'essieu moteur étant au milieu. Le système Cramptoi», assez répandu sur 
le continent, n’est plus usité en Angleterre, mais par des raisons assez étrangères au mérite 
intrinsèque de ces machines. 

Comme dimensions, celles dont dépend surtout la vitesse ont subi de notables accroisse- 
ments, comme le montre le tableau suivant, relevé aux bureaux du matériel du London and 
lYorlk-Weslem à Wolverlon. La plupart des chilires que nous avons recueilb's sur le Great- 
Notlhtm, le Great- Western, etc., se rapprochent plus ou moins de ceux que nous rapportons : 

MiMSu ueuuu. Hucau nuuifuna. 

1 •Surface de chauffe : Foyer iCSàiyyà ou i 4“*85 à i5“*93 à îi“*78; 

Tubes ii 5 a 773 856 . io 3 68 69 6a 97 o 4 . 

Total i3i7 960 1098 118 53 85 55 118 8a. 

L’augmentation de la surface porte donc surtout sur la boîte à feu. 
a* Diamètre des cylindres. . . . o“ 4 o à o “45 o'* 4 a 5 ; 

Course o 55 o 60 o 575. 

3 “ Diamètre des roues motrices : a“*io à a"a 5 a" 3 o. 

4 * La pression est comprise entre 1 ao et 160 livres par pouce carré, soit 9 è 1 a atmosphères 

de pression absolue. 

Enfin, citons encore un dernier élément qui va toujours croissant : le poids des locomotives 
et sa répartition sur les essieux; il a été porté de a 5 ou a 6 tonneaux à 3 i et 3 a, et même 4 
33 ou 34 tonneaux (poids de charge), le poids sur l’essieu moteur variant de 1 1 à 1 a, attei- 
gnant même 1 3 et 1 4 tonneaux. 

Les dimensions du tender surtout ont été beaucoup accrues en vue du parcours des grandes 
distances sans arrêt. Dans les grandes locomotives du London and Nortk-Westem, les tenders 
peuvent recevoir a,4oo gallons d’eau { 1 o à i a"*) et 3 tonneaux de coke. 

Nous mentionnerons, 4 ce sujet, un procédé qui semble appliqué couramment sur le che- 
min de Chester à Holyhead pour éviter ces grands tenders et leurs lourdes charges. La voie 
est, sur certains points, creusée en forme de bassin d’un demi-mille de long, quon remplit 
d’eau. Un tuyau mobile est fixé au tender par im de ses bouts : en l’abaissant de manière 4 le 
faire plonger dans le bassin , pendant que le train continue sa marche à une vitesse réduite 
de i 5 milles, le tender se remplit d'eau sans arrêt proprement dit. Nous n’avons pas vu fonc- 
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tionner ce système, mais un ingénieur distingué, M. Sturrock, ingénieur du matériel du Gnal- 
Norihem, nous a affirmé qu'il fonctionnait régulièrement. 

Pour terminer ce qui est relatif aux trains-poste (limiled-maih}, nous dirons que nous avons 
fait plusieurs fois la question du coût kilométrique de ces convois sans avoir pu obtenir aucune 
réponse précise. 

Les compagnies tiennent des comptes encore moins détaillés en Angieterre qu'en France : 
il n’y a donc aucun moyen d'avoir les prix de revient des diverses catégories de trains. L'opi- 
nion prédominante nous a toutefois paru contraire aux grandes vitesses des limiled-maib au 
point de vue économique: une brochure récente de M. R* George Stephenson (août 1861 ) 
combat vivement la tendance des chemins anglais à exagérer la vitesse. Mais le sujet est com- 
plexe, et pour bien comprendre ce que ces tendances ont de contraire aux intérêts des com- 
pagnies de chemins de fer, il faut tenir compte non-seulement de la vitesse de ces trains 
exceptionnels, mais de celle des autres catégories; nous reviendrons Ik-dessus après avoir parlé , 
de ces dernières. 

Terminons sur les limited-mails en faisant observer que pour eux, comme pour les express 
dont il va être question, les compagnies anglaises prélèvent un prix spécial plus élevé que 
pour les trains ordinaires. En outre, elles n'admettent dans les trains-poste que des voyageurs 
k grandes distances; ainsi la malle d'Irlande ne prend : à Holjhead que pour Strafford, Rugby et 
Londres, k Chester que pour Londres, c est-k-dire pour les distances de 1 35 k 179 milles 
(316 k 386 kilomètres}. 

TBAINS EXPBESS. 

Sauf sur quelques lignes d’un trafic tout spécial, comme celle de London-Brighlon, où il y 
a une affiuence journalière considérable de voyageurs de première classe, les expreu propre- 
ment dits renferment tous des voitures de première et de deuxième classe. Sur les grandes 
lignes du Greal-Norihem et du Great-iVestern, par exemple, on ajoute même des voitures de 
troisième classe k quelques-uns des express. Tantôt on a été conduit kcela parla coDCurrence 
des lignes parallèles, ou mieux des bateaux k vapeur qui font le service de la côte, k prix ré- 
duits; — tantôt l’introduction des troi.sièmes classes dans les express tient k ce que ceux-ci 
deviennent omnibus aux points extrêmes des lignes ou à une certaine distance de Londres. 

Le premier cas s’observe sur le Great-Northern, qui a k lutter contre le service de bateaux 
établi entre Londres, Hull, Newcastle, Berwick et Edimbourg ton y délivre des billets de troi- 
sième classe, mais pour chacune de ces stations éloignées, dans les trains express de nuit. On 
attire ainsi des passagers pauvres, des marins en général, qui trouvent avantage k revenir de 
Londres k Edimbourg, par exemple, en une nuit, au lieu de 33 ou 34 heures (im jour et une 
nuit) qu’emploient les bateaux. 

Comme exemple du nombre et de la composition de ces trains express nous citerons le ser- 
vice du Greal-Norihem pendant le mois de décembre 1861. 

Entre Londres et York, il y avait par jour: 

3 express de descente; 

5 — — de remonte. 
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La distance, de ir)i milles ( 3 o 6 kilomètres], était parcourue en 5 heures par deux des 
trains de descente cl en 5 heures i /4 par le troisième : vitesses eETectives, 6o et 6 1 kilomètres. 
' L’un des trains de remonte prenait 5 heures, deux autres 5 heures i/a et les deux derniers 
6 heures : vitesses effectives, 5 o à 6o kilomètres. 

Ces variations entre les deux sortes de trains tiennent k ce que , pour attirer sur le Gr«at- 
\orthern les voyageurs des embranchements, on compose sur ceux-ci des trains qui viennent 
s'ajouter aux express, les alourdissent et les retardent. 

,Lcs trains les plus rapides, en remonte on en descente, ont 7 stations de Londres à York, 
avec des distances respectives de : lai, It'], a4. 371 37, 35, g, 35 kilomètres. 

On admet sur ce railway que l'arrêt proprement dit, le ralentissement et la remise en 
marche demandent 5 minutes à chaque station, soit 35 minutes poim les 7; en outre, pour 
mise en marche au départ, ralentissement à l’arrivée et contrôle des billets, autres 5 minutes: 
total 4 o minutes, à déduire des 5 heures de parcours, soit une vitesse de marche de 44 milles 
ou 70 à 71 kilomètres à l’heure. 

Sur le Greai-Norlhem, comme sur la plupart des chemins anglais, on active le service en 
diminuant le nombre et la durée des arrêts autant que faire sc peut. 

Pour certaines stations peu fréquentées, on n’arrête les trains que sur signal, quand il y a 
des voyageurs A prendre. Le mécanicien doit seulement ralentir k ao ou a 4 kilomètres, de 
façon à être maître de sa machine en face du signal de distance, k 6 ou 700 mètres de la 
station. 

On pratique ce moyen pour toutes sortes de trains , pour express et post surtout. 

Trois des trains express en question allaient jusqu’à Edimbourg, et plus loin même , jusqu’k 
Glasgow, Aberdeen etinvemess. Mais pour ne parler que de la distance parcourue en express, 
k première, deuxième et troisième classe, voici quelle était la composition d'un train pareil 
entre Londres et Edimbourg la nuit où nous parcourûmes cette distance (composition au dé- 
part de Londres) : 

1 fouigon k frein pour l'Écosse; 

1 voiture de poste pour Edimbourg; 

I voilure de 3 ' classe pour Edimbourg 

I voiture mixte (i" et 3‘ classe) pour Aberdeen; 

1 idem pour Glasgow; 

1 voiture de 1" classe pour Édimbooig; 

I voiture de a’ classe pour Edimbourg; 

1 voiture mixte (1" et a' classe] pour Newcastle; 

I idem pour Hull. 

9 à reporter. 

Quelquefou a de 3* cluu. ' • ’ 
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9 Report. ... 

1 voiture mixte (i** et classe) pour Leeds; 

1 idem pour Bradford; 
t idem pour Lincoln ; 

I fourgon à frein en queue. 

■Total i 3 voitures, sur une bonne partie du parcours; ce nombre se réduit généralement à 
8 ou 9 & partir de Newcastle. 

La distance entière de Londres à Édimbourg, 899 milles 1/3 ou 64 o kilomètres, était 
parcourue par ce train en 1 1 heures 30 minutes avec onze stations, ce qui, au taux d'arrêt 
et ralentissement indiqué plus haut, correspond è 35 milles 36 ( 56 ^ 73 ) de vitesse effective 
et à près de 4o milles ( 64 ^), vitesse de marche. 

L’express de jour, un peu moins chargé, qui ne prend pas de troisièmes, va un peu plus 
vite. 

Comme autres exemples de vitesse d’express, nous citerons ceux : 

I* Du Great~Westem, prenant dos premières et des secondes è toutes les stations et des 
troisièmes de Londres pour les points situés à 1 80 ou aoo kilomètres, avec 5 stations de Lon- 
dres à Bristol, pour une distance de 118 milles 1/3 = 190 kilomètres. 

Vitesse effective, 87 à 38 milles = 60 kilomètres i l'heure. 

Vitesse de marche moyenne, 44 è 45 milles = 70 kil. à l’heure, atteignant quelquefois 
80 à 85 . 

On perd à peu près 3 o minutes en tout. 

3’ Du London and Norih-Westem, train.s express composés de i 3 voitures en moyenne (1" 
et 3* classe, ou mixtes) : réglés à 43 milles de vitesse de marche (69^) et k 87 ou 38 milles 
(59 à 60^) de vitesse effective. 

Cette ligne, reliée au Lancashire andCarUsle, se prolonge, d'une part, jusqu’en Ecosse, par 
le Caledonian railway, et, d'autre part, jusqu’en face de l’Irlande, par le chemin de Chester à 
Holyhead; elle a chaque jour, en trains de grande vitesse : 

1* En descente de Londres vers l'Ecosse et vers l’Irlande ; 

3 trains-poste tjimited-maih) pour l’Irlande et 1 pour l’Écosse; 

5 trains express, dont 3 sur distances entières de Londres en Ecosse et à Holyhead et 
3 sur les villes Importantes du centre (Birmingham, LIverpool, Manchester, etc.); 

3* En remonte : 

3 trains-poste : 1 d’Ecosse et 3 d’Irlande ; 

6 trains express. 

Le seul chemin où nous ayons vu mettre exclusivement des premières aux express est le 
chemin de Londres k Brighton : c’est en même temps l’une des lignes où les express marchent 
le plus vite. Avec des convois de 13 à i 5 voitures de i" classe, on parcourt la distance en- 
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tîèrc de Londres i Brighton ( 5 o'* i/a = 8 i^n 5 ) en i heure i 5 minutes, avec une seule sta- 
tion, un ralentissement à la vitesse de 1 5 milles en face d'une jonction et les pertes de temps 
ordinaires de mise en marche ou de ralentissement à l’arrivée. La perte de temps totale s’élève 
à lo minutes environ. 

Dans CCS conditions, la vitesse de pleine marche est de 76 kilomètres au moins, et la vi- 
tesse eOeclive, 65 . 

I..a compagnie de Brighton a , par jour : 

3 express comme celui-là en descente; 

3 autres qui prennent des premières et des secondes, parce qu’ils sont généralement moins 

chaigés que les précédents : en descente aussi et marchant à peu près à la même vitesse; 

4 autres en remonte (mêmes conditions de marche]. 

Il est bon de noter, au sujet des grandes vitesses qu'on donne aux trains express en Angle- 
terre, que les grandes lignes y ont généralement des pentes très-réduites de à et souvent 
moins; les seules exceptions sont les pentes de i/ 5 o à 1/60, que quelques-unes présentent 
à la sortie de Londres, mais sur un très-faible parcours : im ou deux milles tout au plus. 

Les courbes y sont également à grand rayon : sur plusieurs de ces lignes, le rayon ne des- 
cend au-dessous de 7 à 800 mètres en aucun point de leur longueur. 

Les machines dont il a été question au .sujet des trains-poste servent souvent aussi aux trains 
express. Nous n'ajouterons qu'une observation. On remarquera, parmi les distances de stations 
que nous avons rapportées plus haut pour les express du Greal-Northem , une longueur de 
I a I kilomètres. Mais des distances de cette importance, parcourues d'un seul trait, sont rares 
pour les trains express : on se borne plus souvent à des longueurs de 3 o à 5 o ou 60 railles. 
On évite ainsi la nécessité des lourds tenders : la plupart des inaebines pour express propre- 
ment dits ont des tenders tenant de i a à 1 , 5 oo gallons d’eau, rarement 1 6 ou t ,800 (6 à g"**). 
Nous donnerons tout à l’heure un exemple de ces machines. 

Lorsque les express ont été introduits sur les chemins de fer anglais, les prix des places ont 
été établis de façon à faire payer aux premières ao à aô p. 0/0 de plus qu'aux premières des 
trains ordinaires et aux secondes d’express les prix des premières ordinaires. Cette surtaxe 
des places d’express a persisté sur les lignes comme le London- Brighton, qui n’ont pas de con- 
currence; mais sur le Gnat-Northem, et plus récemment sur le Soath-EasUm, par suite de 
l’établissement du nouveau chemin de Londres à Douvres par Chatham , plus court que le pre- 
mier de 7 à 8 milles, les express continuent à prendre premières et secondes, mais sans aug- 
mentation de prix pour les stations comprises dans les limites de la concurrence. 



$ s. 



TRAINS FAST ET OROmARY. 

Sur bon nombre de lignes, ces deux sortes de trains sont confondues sous le nom dordi- 
nary-traim ou de passengeMraint avec arrêts {stoppaget). Sur d’autres, on distingue sous les 
noms ordinary et fait des trains qui, avec une vitesse de marche sensiblement la même, 



Sur le chemin <lc Brighton leo premières d’express pejfent 17 à 18 cenlimes par kilomètre et roysgeur; les 
secondes (ou premières ordinaires), de i 3 k là cenlimes. Les secondes ordinaires payent o',i 3 par kilomètre et les 
trursièmes o'.orjT, les troisièmes parlementaires, o',o6i. 
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atteignent des vitesses effectives différentes, par ie fait d’nn nombre différent de stations. C'est 
quelque chose d’analogue aux trains directs et semi-directs qu'on trouve sur plusieurs de nos 
lignes. 

Nous avons déjà donné précédemment les vitesses effectives de ces trains ; elles sont com- 
prises entre aS et 35 milles (4o à 5o kilomètres) i l'heure. La vitesse de marche serait i 
très-peu près la même pour les deux sortes de trains, c’est-é-dire de 3o à 4o milles environ, 
quelquefois de 38 seulement (5o i 65 kilomètres par heure). 

Ces deux variétés de trains ne comportent généralement que des premières et des secondes 
classes, aux prix ordinaires. Sur les grandes lignes, pour ces trains, comme pour les express, 
on admet quelquefois des troisièmes pour les stations extrémes(Exemple;(rreaèl4''Mteni); mais 
les troisièmes ne payent pas de supplément. 

Nous citerons, comme exemples de ces trains ordinaires, les suivants, cmpmntés au Greal- 
^orihern et au Grtat-Weslem ; 



1 “ De Londres à Newcastle : distance 375 mil. i/4 (44o kil. o4o ni.); — durée du par- 
cours: 10 h.; — vitesse effective : 17 mil. i/a (44 kil.); — nombre de stations: 9 ; — 
distapce moyenne des stations : 48 è 4 q kil.; — temps perdu : 60 min.; — vitesse 
moyenne de marche : 3o mil. (48 à 49 kil.). 



Composition des trains : 

MITIMTIOU. 

I . Fourgon k frein. 



а. Voiture de i" classe 

3. Idem de a* classe. 

4 . Idem de i** classe. 

5. Voitures mixtes. . . . 

б . Idem 

7 . Idem 

8 . Fourgon i frein. . . . 

9 . Idem k bagages . . 



York. 

Newcastle. 

Bradford. 

Halifax. 

Manchester. 

Leeds. 

Lutton. 



A cette dernière voiture s’attachent quelquefois de 3 à 5 voitures de diverses classes com- 
posant un train qu'on détache en marche à Hallîcld, sur l'un des embranchements. 



a* De Londres è Bristol : distance 1 1 8 mil. i/a (190 kil.). 

Voitures de 1 " et de a* classe sur toute la ligne. 

Voitures de 3* classe seulement pour les stations placées au delk de Bristol. 
Durée du parcours : 3 heures 45 miirates. 

Vitesse effective : 3 1 è 3 a milles ou 5o kilomètres environ. 

Nopthre des stations : 5 ; , — distance moyenne des stations : 38 kilométrés. 

Rapport. 
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Loodre» i Hetdiog.. . . 

Headioj^ à Didcotl .... 

i Swiodon . . . 

à Cliippenliam 

k Batk 

k Bristol 

L« MkchioM «wyi»yi>e» wx imiot o« ordiwy «dOt , poyr up pi^cne flMPtin , du mtoe 
laod^ (fpe iM looomelivM d'cxprew. «'e*v<k-dit« du locotaolivet 4 «iuWu« tpd4p«nd«au< 
MtMu akoleur au «iUeu, Lus diiMPHOas de U «urfece de ctiaude «ont toujpiuu fort graude*. 
la pression et les dimensions des cylindres aussi ; les roues seule» sept uu peu plus petite». 
Les tendpo «oat ^gsleptent de ta à l.ôoP gallons (â 4 7 

Sur quelques chemins et pour quelques trains de ces classes qui sont plus eliaigés> qvi, au 
lieu de 1 4 4 16 voitures, en renferment jusqu'à ao ou a4> on se sert de locomotives à quatre 
roues aouptèee. 

Voici, 4 e« sujet, le tableau consparé des dimensions de locomotives adoptées sur le Soulh- 
Eattem pour eepreee et &sl-4raius ; 

1° Chaudières: 

Tubes : Nunbre 

Loopiear 

IXasbtre ettérienr 

SuHbce de ebeaffe. 

Belle à feo t Loagpeur 

Largeur 

Aire U fr?lle> .• « 

SorCice de cbinfe 

Soriice de cbeufle totale 



Viteue. 



Vitesse moyenoe 
daairobe t 

39 millet 
(6a à 63 Lil.j. 



110 
3*3S5 
0 03 
88 -V 7 * 

*■*> . 
î » 

l-»W 



105^71 



3* Roues 



idaa nmes mctrieM . • 

■ — - dw reuaa d’arrière . , 

4* Poids 9 e la n^achii^: 

Eu oimLe. ?..*•*.' 

Sur ealea d'ami < 



srflo 

9 M 
Il 

G 50 



3roo 

10 75 

9 33 






ÀFtUn, 

4* Tender: 
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TRAINS PAALEM£NTA1RES BT MUTES. 

Aucune des grandes lignes anglaises ne fait de trains mixtes (voyageurs et marchandises) ; 
les trains parlementaires seuls sont quelquefois suivis de 4 ou 5 wagons à chevaux et trucLs à 
voitures particulières. 

Sur les embranchements seuls on fait qiielquefob des trains mixtes proprement dits, 
notamment sur les petits embranchements è une seule voie, de quelques milles de longueur 
(4 ou 5 par exemple). La vitesse eflective et la vitesse de marche sont alors à très-peu près 
celles des trains parlementaires. 

Nous citerons les exemples suivants de trains parlementaires : 

I* De Londres à Newcastle : distance, 276 mil. i /4 ou 44 o kil.; — durée du parcours, 1 2 h. 
5 min.; — vitesse effective, 36 kil.; — nombre de stations, 5 o; — distance moyenne, 8 
Â 9 kil.; — temps perdu aux stations et ralentissement, 2 h. 3 o min.; — vitesse moyenne 
de marche, 44 à 45 kilomètres. 



coarosmo.N ntl trai\ ad départ de londrks. 



DMrriXATtO^S. 



1° lin fourgon à bagages à frein. 
2° Une voiture de 3 ' classe . 



3 * 


Idem .... 


. de 3 * classe .... 


York. 


4 » 


Idem .... 


. de 1" classe, . . . 




5 " 


Idem .... 


de 2* classe, . . . 




6» 


Idem .... 


de 1 classe .... 


Newcastle . . , . . 




Idelti .... 


de 3 * classe .... 




8° 


Idem .... 






-I* 


Une mixte. 


I " et 2“ classe .... 




IO° 


Une voiture de 3 * classe .... 


Liverpool 


I 1* 


Idem .... 


de 3 ‘ classe. . . . 


Nottingham. . . , 


12" 








i 3 » 


Idem .... 




Hiill 


i 4 “ 


Un fourgon 


4 bagages et à frein, allant jusqu'à 1 



pour Newcastle. 



pour embrancbenMnts. 



.\ ces 1 4 voitures étaient attachées 4 ou 5 voitures de chevaux ou truck.s de voitures par- 
ticulières. 

On voit que la vitesse moyenne de marche est presque la même que pour les trains ordi- 
naires : aussi se servait-on pour cela des mêmes macliines. 

2° De Londres à Bristol : distance, 1 18 mil. i/a ou 190 kil.; — durée du parcours, 6 b. 
25 min.; — vitesse effeclive, 18 à 19 mil. ou 29 4 3 o kil.; — nombre de stations, 27;— 
distance moyenne, 7 kilomètres. 



S A. 

36 H *7, 
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DOR^E DES ARRÊTS. 

6 min. 3 1 de I minute si min. 

10 Ralentissement et reprise . . 45 

|5 
3 o 

Total I h. I min. i h. 6 min. 

Total des pertes de temps : 3 h. 7 min. 

Soit une vitesse moyenne de marriie de 44 ê 45 kilomètres. 

RÉSUHé SUR LES QUESTIONS PRÉCÉDENTES. 

On a pu voir, par ce qui précède, que le service des voyageurs sur les grands chemins de 
fer anglais se distingue autant par le nombre de scs trains que par leur rapidité. Complétons 
ce qui a été déjà dit à ce sujet par l'exemple du London and Norih-Weslem : 

16 trains-poste ou express circulant tous les jours de Londres vers l’Ecosse, l'Irlande, 
l.iverpool, etc. ou réciproquement; 

37 trains des diverses autres catégories parcourant des distances de 80 à 4oo kilomètres. 

Voilà, sans y comprendre 1 5 ou 16 trains de banlieue ou de petit parcours échelonnés le 
long de la ligne principale, voilà le nombre des trains de voyageurs roulant dans un sens ou 
dans l'autre. 

Les trains do marchandises ne sont pas moins multipliés. 

Ecartant toujours les trains de banlieue ou de petit parcours, on en compte 33 au départ 
et 37 ou 38 , selon les jours, à l'arrivée à Londres : les uns parcourant toute la ligne, entre 
Londres, Holyhead et l'Ecosse; les autres faisant le service de la région centrale: Londres, 
Liverpool, Birmingham, Manchester et Rugby. Tous circulent ainsi sur le tronçon de 80 milles 
(138 kil.) qui s'étend de Londres à Rugby. 

Au résumé, sur cette première section de la ligne il passe donc journellement 1 1 3 ou 1 1 4 
trains (56 ou 87 dans chaque sens], non compris les 35 ou 3 o ( 1 3 ou 1 5 sur chaque voie) de 
banlieue ou de petit parcours, pour voyageurs ou marchandises. 

En citant l’exemple du London cuid Noiih-Wes(em nous ne prenons pas l’exception; cette 
organisation du service est aujourd’hui générale sur les grandes lignes anglaises. Du reste , il 
suffit de savoir quelle est l’activité de la concurrence entre les compagnies pour comprendre 
qu'une fois la vitesse accrue par l’une d'elles, ses voisines ont dû l’imiter et chercher meme à 
la dépasser. 

Nul doute qu’en entrant dans cette voie les compagnies anglaises obéissaient, dans une 
certaine mesure, au penchant si connu de nos voisins pour tout ce qui économise le temps. 
Cependant les moyens de sécurité n’ayant peut-être pas toujours progressé à proportion des 
vitesses, le public lui-méme a manifesté d’abord une certaine réserve dans la fréquentation de 
ces trains rapides, des malles d’Ecosse et d’Irlande en particulier (nous tirons ce renseigne- 
ment de l’un des rapports des inspecteurs du Gouvernement). 



3 de 3 minutes. 
3 de 5 minutes . 
1 de 1 5 minutes. 
I de 3o minutes. 
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Mais la question de sécurité a été, depuis quelques années surtout, l’objet de préoccupa- 
tions constantes; nous rapporterons un peu plus loin ce qu’on a fait k cet égard en Angleterre. 
Disons tout de suite que l'extension donnée k l’usage du télégraphe électrique semble devoir 
faire disparaître une partie, sinon la totalité, des craintes provoquées par les grandes vitesses. 

Par contre, cette question des grandes vitesses présente un autre côté, le côté économique, 
sur lequel, nous l’avons déjà dit, les opinions continuent d’étre fort contradictoires. 

Rappelons à cet égard que les grandes vitesses se lient, tantôt comme cause, tantôt comme 
effet, à la multiplicité des trains; car il ne faut point oublier que : 

1 ° Malgré la puissance des machines, on ne parvient aux grandes vitesses des trains de 
voyageurs ou de marchandises qu’en éloignant convenablement les arrêts et en supprimant un 
certain nombre de stations. Pour desservir celles-ci, il faut donc des trains supplémentaires, 
c’est-à-dire que par là s’accroissent le nombre et la vitesse de tous les convois. 

a* Les nécessités seules de la concurrence ont peut-être plus souvent encore contribué à 
accroître le nombre des trains, réagissant ainsi .sur leur rapidité, la multiplicité des trains, eu 
un mot, de l’effet, devenant la cause de la généralisation des grandes vitesses. 

Cela posé, on s’explique mieux les divergences d’opinion sur l'économie de l’exploitation à 
grandes vitesses; on s’explique mieux comment, .sur ce sujet, tous les hommes techniques, 
ingénieurs de la voie, du matériel et de la traction, répondent non, quand les administrateurs 
et directeurs des compagnies disent oui. 

Les premiers résistent aux grandes vitesses, parce que : 

1 ° Comme sur le Loadon-Brighion, il a fallu rapprocher les traverses à o'iôo d'écartement 
et renouveler les rails tous les cinq ans pour conserver à la voie la solidité voulue; 

3* Comme sur le London and IVorlh- Western, on a dû construire une troisième voie sur une 
bonne partie du tronçon de Londres à Rugby, avec des rails de 46 kilogrammes le mètre 
courant et des postes télégraphiques très-multipliés; 

3* Enfin , et surtout, les frais de traction et de matériel croissent plus rapidement que les 
vitesses. 

L'ingénieur en chef du matériel et de la traction du London and Bn'ghton raibcay estimait 
devant nous à 3o p. o/o l’accroissejnent de ce chapitre des dépenses par le fait du passage 
de la vitesse de 3o ou 35 milles à 4o ou 4a (vitesses effectives). 

Les administrateurs, tout en reconnaissant la valeur de ces objections, persistent dans 
l’emploi des trains rapides, parce que dans le revient (définitif du train kilomètre l’excédant de 
frais que produisent ces diverses causes est balancé, disent-ils : 

1 * Par la réduction des irais généraux et même de tous les frais pennanents des services 
de la voie et de la traction, feosemble de ces frais se divisant par un plus grand nombre de 
trains; 

3* Par la réduction même des dépenses d’exploitation (stations, mouvement de voyageurs 
et marchandises, etc.), dont le personnel est mieux utilisé. 

Quelques-uns estiment même que ces réductions font plus que balancer les accroissements 
ci-dessus signalés. 
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LnÜD , le» directeurs de» compagaie* ai^nUiaes ne s'arrélent pas non plus k l'objcctioa que 
des traios multipliés rouleat souveat i charge trés-faihle, et que cette condition, jointe à 
celle d'un parcours moyen peu considérable, finit par abaisser beaucoup le produit du train 
kilomètre. Us répondent à eek que la condition d'un parcours moyen peu étendu tient à U 
nature même du trafic anglais; que la multiplication des trains est précisément le seul mode 
d'exploitation capable de ramener le produit kilométrique k un taux convenable; que s'ils tai- 
saient attendre les voyageurs ou les marchandises pour rouler à charge pleine, ils verraient 
passer les uns et les autres sur une Ugne concurrente. Elnfin, ils ajoutent que si les trains peu 
chargés ne donnent qu'un faible produit, ils coûtent è proportion, et que, toute balance faite, 
le rapport de la dépense à la recette reste à peu près le même. 

Nous avons reproduit les appréciations que nous avons eu l'occasion do recueillir. 

Essayons maintenant d'en vérifier quelques-unes , en comparant les résultats d'exploitation 
de deux chemins: le London and North-Weslern et le Paris-Lyon-Méditerranée (ancien réseau), 
dout les conditions générales sc rapprochent à beaucoup d'égards. Bien qu'une pareille compa- 
raison ne soit pas susceptible d’une exactitude absolue, nous croyons qu'on en peut cependant 
déduire quelques conséquences au sujet des questions qui nous occupent. 



HÔDITEliaiVtE 



UWDON 



008*^ ^ 

23.478,802 
108 de 
530 cU 1*. 
&03 de 3*. 



Longueur» exploité en i46o 

Nombres de trains kilomètre» en ibtio 






0' 037‘ 
37,700,080' 
10,210,185 
.H9.S21 
5.543.140* 
0*0020 
55.043.063' 
15.304,337 
47.804.105 
57.021.747 



0' 08' 

44,248,600' 

4,053.350 

3.153.000 
8.332.042* 

0'07») 

58446.407' 

3.211.000 
52.354.950 
01,857,497 

114.2I2.447« 



TariCi iBosens du voyageur, par kiluiat-tre 

Produits toUux des voyageurs, non compns les autres transports i graude tllesse . . . . 

Produil» âCCNSoires de la grande vitesse * 

Produits des postes. 

Nombres de tonnes de mareliiDdises petite viies»e(bouiMes et marebsodises générales}. 

Tarifs moyens d'une tonne 

Produis de la patite Titcaat(n«n eeo^ris lesbealisui) 

Produits accessoires de la petite «iteMe « 

Kfcn«us.l«....j 

1 Petite vitesse 



Itceeties par btloroèlre da ligne 
P.reitps par train kilomètre.. 



tjrande vilatae 
Petite vitesse. , 



Depetues totales 51,834,325' 44,452,602' 31* I 

Dèpeosrs |tar kilomètre espioité 33.292 31,531 00 I 

( 

Ce chiffre moyen est plutôt en dessous qn’en dessus de la rëalUé. 

Y coiiijiris des deux eôlé* !ca droits sur la grande vitewe, maû déduction faite de* fra» d’oronibus, cor- 
respondances, fftctage et camionnage. 
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Drpe»M» pir (raÎB lilom4u« : 

AdoMoi«(ffttioa «t »rrvice« géolnai 

Eiploiltlion oo Irtlie.. 

cl trvclioo 

Entretitn d« U roie 

Droiu ior grande 

InipâU, Uxei locnies , tuneiiUne* adminutnüie 
Inderaniléi 

Totaoi. 



Ce ubieaa montre que : 

1 ° Le parcourt mo^en des voyageurs et des marchandises est notablement moindre en 
Angleterre qu’en Franco; 

9 ° Ce n’est que par un nombre de trains beaucoup plus contidcrable que, malgré ses tarifs 
plus élevés, le London and Norih-Weslem parvient à réaliser à peine le même produit que la 
Mediterranée par kilomètre de ligne. Le nombre des trains kilomètres est, en effet, sur le 
premier, de 6o p. o/o plus grand que sur le second, lorsque la différence des longueurs 
exploitées n’est que de ■ o p. cyb; 

3* Il en résulte évidemment une moindre charge dos trains sur le premier que sur le second; 

4* Par la réduction simultanée de la charge et du parcours moyens s’explhjue la faiblesse 
du produit brut par train kilomètre, faiblesse d’autant plus remarquable qu'outre des tarifs 
élevés, le chemin anglais perçoit de plus que le chemin français tout le prix du transport des 
postes, qui s’élève, on le voit, k un chiffre assez considérable; 

5* En même temps, la dépense par train kilomètre s’abaisse, le rapport à la recette conser- 
vant pour les deux chemins à peu près la même valeur. 

Cette dernière conséquence semblerait donc conforme à l’opinion des directeurs do compa- 
gnies anglaises. Mais, avant de l’admettre, il importe de tenir compte de certaines différences 
entre les deux chemins mis en parallèle. 

Pour le rendre comparable au prix de revient anglais , en écartant d’abord la différence de 
cliaige, il convient de retrancher du coût kilométrique de la Méditerranée : 

I* o^ 3o° pour excédant des droits de grande vitesse 

a° O i3 pour excédant de prix du combustible et des diverses matières premières néces- 
saires aux réparations de machines, tenders, voitures, etc. I'*; 

O 55 à reporter. 

En France, Timpôl daTréaor un phae» etr vey e y um et W Ifepeiil doi marctiendiiee en grande vileue «1 

de 11 p. o/'o. En Angleterre, l'impdl rar lee rojtgean n'eit ipie de 5 p. o/o et il n'y a enenn impèl eur lee merthan. 
dene, 

Nihm w Icooga egoapte. dans ces ■limniiona, d.'MS«De diStreoas d.n* Ica frai, de peraanacl : Ira gaal<|«M rca- 
aeigoeinenu çue nonaaroii» recneillts è cal égard aemblenl établir que aoiu le rapport dca eppoisleoieol. dea diccra 
«nployéa, dapnis lee mécanicieiu joaqu'eux cbeCi de aerrice, bon nombre <fc noa chemina de fer aoni an niveau de 
leon aimileires angieii. 
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o' 55* Report. 

3* O 10 à |5° pour excédant de frais d'entretien de la voie et des ouvrages d'art, tant 
parce que ceux-ci sont généralement plus luxueux cher nous que chei 
nos voisins qu'i cause du coût plus élevé de i/3 au moins des ma- 
tières premières métalliques. 

O 65 à O 70 . Total. 



Le coût de la Méditerranée se réduirait ainsi à 2 fr. 4o cent, ou 2 fr, 45 cent, contre 2 fr. 
20 cent, sur le chemin anglais: soit une différence de o fr. 20 cent, i o fr. 2 5 cent. 11 faudrait 
ensuite en déduire une somme, dont l'importance nous est absolument inconnue, pour les frais 
de transport de la poste, pour les transports militaires, etc. qui ne donnent pas de produits 
correspondant à ceux du chemin anglais ou qui n'incombent pas è celui-ci dans la même pro- 
portion. 

Il y aurait également k défalquer quelque chose du prix de la Méditerranée pour coût et 
entretien des wagons à houille et minéraux, le chemin anglais usant des wagons des expé- 
diteurs. 

Quelles que soient ces sommes, elles réduiraient donc encore la différence entre les deux 
prix de revient; qu'après cela, on tienne compte de l'influence incontestable de la charge des 
trains sur les frais de traction et matériel, d'entretien de la voie et de l'exploitation, et l'on 
conclura qu'à charge égale le prix de revient anglais est certainement plus élevé que celui de 
la Méditerranée, conclusion qui donnerait raison aux adversaires des grandes vitesses et des 
trains multipliés. 

D’un autre côté, il faut bien se rappeler que le London and IS’orth-Weslern est un des che- 
mins anglais qui sont entres le plus largement dans cette voie. 

En cas d'application plus modérée de ce système, peut-être devrsit-on reconnaître une cer- 
taine valeur à l’opinion des directeurs de compagnies anglaises. On pourrait peut-être croire 
avec eux qu’en ne faisant qu'un nombre limité de trains très-rapides pour voyageurs et pour 
marchandises on serait d'autant moins obligé d’accroître le nombre et surtout la rapidité des 
autres que les premiers auraient plus de longueur à parcourir. 

Dans ces conditions , la plupart des chefs d'exploitation que nous avons consultés sur le 
coût des trains rapides ne l'estimaient pas notablement plus élevé que celui des trains ordi- 
naires : la majeure partie des accroissements des frais de traction et d'entretien de la voie 
serait, d'après eux, compensée par les économies que donne la suppression des station; ou des 
arrêts moins fréquents et par une certaine réduction des frais généraux. 

SEirVICC MS TKAmS M COMBSI>ONDANCE. 

0»FMtM s **"* doute déjà remarqué que, même dans les trains parlementaires, on compose 

souvent les convois, au départ de Londres, de façon à éviter les changements de voitures aux 
embranchements ; il en est un peu de même dans le service des trains d'embranchements 
destinés à remonter jusqu'à Londres. ‘ : 
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Nous avons déjà montré aussi que certaines portions de trains partant de Londres se déta- 
chent en route, sinon en pleine marche, au moins sans arrêt : on se borne à ralentir la vitesse 
à ao ou a5 kilomètres à l’heure en approchant de la jonction où doit se faire le débranche- 
ment. C'est à celte vitesse, et 8 ou 900 mètres de la jonction, que le garde placé dans le 
fourgon en lète de la portion à détacher fait jouer le système d’accouplement. 

Nous ferons observer toutefois que ces deux moyens d'activer le service des correspondances 
ne s’appliquent que sur un petit nombre d'embranchements, sur ceux particulièrement qui 
aboutissent à quelques centres importants. 

Quant aux autres, l'ardente concurrence qui règne entre les principales artères du réseau 
.-inglais provoque, de la part des compagnies, une extrême attention au sujet des intervalles 
entre les trains des bgnes principales et ceux des embranchements. 

I,a multiplicité des trains, non-seulement sur les lignes principales, mais encore sur les 
embranchements, facilite beaucoup, il faut le dire aussi, le service des correspondances. Voici, 
d'ailleurs, quelques exemples à cet égard : 

1° Pour les trains de correspondance allant de la ligne principale sur les embranchements 
et en provenance d'une ville un peu considérable, les intervalles réglementaires sont de 5 à 
10 minutes sur les grands embranchements, de 3o à 45 minutes sur les plus petits, quel- 
quefois même d’une heure à une heure i/4. Les trains d'embranchement communirpiant 
avec Londres, par exemple, parlent le plus souvent 4 ou 5 minutes après le train de la ligne 
principale, lorsque même l'embranchement ne reçoit pas des trains directs de la capitale. Au 
contraire, ceux venant des extrémités de la ligne ont souvent une demi-heure à trois quarts 
d’heure ou une heure à attendre. 

a” Pour les trains correspondants allant des embranchements à la ligne principale, les 
intervalles varient : 

1° Avec la nature des trains de la ligue principale; 

a* Avec le sens de ces mêmes trains. 

Les intervalles sont plus grands pour les express que pour les trains ordinaires. Ainsi, de 1 5 
à ao minutes pour les express, ils ne sont souvent que de 10 à i5 pour les trains ordi- 
naires qui remontent vers Londres ou, pour quelques sections, vers des villes importantes. 
Pour les trains qui descendent de Londres, c’est-à-dire pour les stations éloignées, les inter- 
valles sont souvent de 45 à 60 minutes sur les embranchements secondaires. Pour les villes 
principales, des trains spéciaux à courte distance amènent les voyageurs aux stations où 
s'arrêtent les trains express ou directs, de manière à réduire les stationnements à une demi- 
heure ou a O minutes. 

Enfin, tandis que les trains d'embranchement attendent généralement les trains correspon- 
dants de la ligne principale, ceux-ci n’attendent jamais les premiers plus de i5 minutes; si 
même, grâce à l’emploi chaque jour plus général du télégraphe, le chef de la station de croi- 
sement sait positivement que le train d’embranchement ne peut arriver dans l’intervalle de 
1 5 minutes, il peut expédier immédiatement le train correspondant de la ligne principale. 

On a adopté cette dernière mesure en vue de diminuer les retards que le service des em- 

Rtpport. ^ 
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LranchemenU apportait aui trains en remonte vers l.ondre.s, pi incipalenieiit sur les grandes 
artères. 

C’est particulièrement dans le service des correspondances, dans la transmission des bagages 
et des voyageurs d'un train à l’autre, cju'on peut juger de la ponctualité des agents et do la 
rapidité de leurs manœuvres. L’absence à peu près générale de tout enregistrement de ba- 
gages siinpliiic d'ailleurs beaucoup cette paiiie du service. 

.sÉCumTÉ. 

Les grandes vitesses et la multiplicité des trains accroissent évidemment les dilTicultés de 
l'eiploitation sous le rapport de la sécurité. Beaucoup d'ingénieurs anglais, les inspecteurs du 
Gouvernement eux-mèmes, attribuent à ces deux causes les collisions nombreuses qui se 
.sont produites depuis un an ou deux entre les trains-poile ou les express et les trains plus 
lents (de niarcliandises surtout). Ces causes semblent contribuer encore pour une bonne part 
aux ruptures de bandages, d’essieux et de roues, d’autant plus frequentes en Anglelerrc que 
la qualité de ces pièces y est souvent très-inférieure à ce qu’elle est sur le continent. Enfin 
elles augmentent certainement aussi la gravité des déraillements qui en résultent. 

• 

Parmi les moyens d'éviter les collisions, il laut citer avant tout comme particuliérement 
répandu en Angleterre l'emploi du telcgraplic électrique. 

Primitivement appliqué aux lignes à une voie, puis aux tunnels, où l’on voulait cmpèclier 
la présence simultanée de deux trains, il se répand chaque jour davantage sur les chemins à 
double voie. Au lieu d'un intervalle de temps entre deux trains consécutifs, comme autrefois, 
la télégraphie électrique a permis de mettre un intervalle d’espace. 

Pour cela les sections de ligne à grand trafic ont été divisées en un certain nombre d’es- 
jvaces, limités généralement par des points dangereux, tunnels, courbes, jonctions, passages 
à niveau, etc. Sur chacun de ces espaces on ne fait circuler qu’un train à la fois dans chaque 
sens, rarement deux ou plus. Comme exemples, citons les deux chemins du London and 
North-lVesterii et du Gréai-, \orlhern. 

Sur le premier de ces chemins, la section de Londres à Btigby (de 8o milles ou i a8 kilo- 
mètres) a été divisée eu 4a tronçons de a à 4 kilomètres de long; aux extrémités de chacun 
d’eux sont des appareils télégraphiques par lesquels la voie est demandée, de poste en poste, 
dans chaque sens. Seulement, comme la circulation est considérable sur cette distance 
[il y passe i^lO à 1,50 trains par jour dans les deux sens), la compagnie ne met pas toujours 3 ou 
4 kilomètres d’intervalle entre deux trains consécutifs. Là où il n’y a pas de tunnel, on fait 
circuler jusqu’à a et même 3 trains à la fois entre deux postes, sous la condition : i° pour le 
mécanicien, de ralentir de manière à être maitre de sa machine; a° pour le chef de po.ste télé- 
graphique qui reçoit l'avis d'un second train avant que le premier soit passé devant lui, d'ins- 
crire les deux trains sur une ardoise et de ne télégraphier la voie libre à la .station précédente 
qu'après le passage des deux trains chex lui. 

Le Great-Northern a également divisé la première section de son réseau, comprise entre 
Londres et Hitchin (48 kilomètres), en i8 tronçons à postes télégraphiques, écartes par 
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oonséquenl de a à 4 kilomètres et places aux principaux points dangereux et à toutes les 
stations ordinaires. Sur le reste de la ligne jusqu’à York, il n’y a d’appareils télégrapliiquc.s 
((u’aux stations principales, sauf sur les distances d’Esscndinc à Grantbam et de Rciford à Mil- 
ford-Junction. Pour ne parler que de llitchin à Londres, le Grcul-Northem, comme le Narth- 
(l'eitcm.ne se borne pas toujours à faire circuler un seul train à la fois entre deux postes. Mais 
un premier train étant engagé sur un tronçon où il n’y a pas de tunnel, lorsqu’un second se 
présente au premier poste, il peut le passer, en ralentissant à la vitesse de i5 milles (a 4 kilo- 
mètres); il garde cette vitesse jusqu’à ce qu’il arrive en vue du signal de distance du poste 
.suivant; il reprend sa vitesse si ce signal indique la voie libre. 

Sur les lignes è moindre circulation, comme le ebemin à’Eastem-Coanties, de Soalh- 
Kaslcrn, etc. on ne laisse, au contraire, jamais s’engager plus d'un train à la fois entre deux postes 
télégraphiques. 

Sur toutes les lignes où ce système de signalement des trains est en usage, son service e.st 
naturellement distinct de celui des EU télégraphiques établis le long des voies pour la corres- 
pondance de station à station ou pour la transmission des dépêches privées. 

Les appareils nécessaires à ce service particulier, destinés à être maniés par dus agents infé- 
rieurs, doivent être aussi'simples que possible; c’est pour avoir voulu appliquer d'abord des 
mécanismes trop compliqués ou trop parfaits que l’usage des signaux électriques a fait des 
progrès si lents et qu’il est même repoussé encore par quelques compagnies anglaises, par le 
Creal-\i esicm par exemple. Sur la plupart des bgnes on s’est borné à disposer a couples d’ai- 
guilles mues par des électro-aimants, dans les postes communiquant dans deux sens; un seul 
couple dans les postes-limites, en relation avec une seule station voisine. Chaque aiguille d’un 
même couple dessert la ligne de rails placée du meme côté qu’elle, et sert à demander ou à 
donner la voie pour les trains correspondants. C’est, on le voit, le principe des appareils Tyer, 
déjà connus en France [Paris à Lvon, par exemple). 

Ceux-ci sont meme appliqués sans modibeations, et avec grand succès, sur plusieurs chemins 
anglais, notamment sur le South-Eastem. On adjoint à chaque poste une sonnerie et un tam- 
tam, ayant des sons différents, l’un pour la voie montante et l’autre pour la voie descendante. 
I.a sonnerie ou le tamtam attire l’attention du chef de poste et, par le nombre des coups, 
indique la nature du train, tandis que les aiguilles ne servent qu’à signaler la voie libre ou 
la voie obstruée. Enfin, une fois le signal donné, le chef d’un poste ne peut pas l’altérer, l’ai- 
guille qui le donne étant manœuvréc par le chef du poste voisin. Les renseignements qu’on a 
pu nous donner sur le fonctionnement de ces appareils Tyer leur sont on ne peut plus favo- 
rables. Les inspecteurs du Gouvernement eux-mêmes les recommandent partout où d’autres 
systèmes plus compliqués sont à l’essai ou en usage. Le dernier rapport fait à ce sujet par l’un 
d’eux (par M. Tyler) propose seulement de compléter chaque couple de deux aiguilles par une 
troisième liée à la sonnerie et à l’aide de laquelle deux chefs de postes voisins pourraient 
correspondre au besoin. De la sorte , on aurait donc 6 aiguilles à chaque poste à double com- 
munication et 3 aux postes à simple communication. 

Sur certains chemins (sur le Gnat-Northem , par exemple) on ne se borne pas à faire mar- 
quer aux aiguilles la liberté ou l’obstniction de la voie ; le cadran porte encore un certain 

3 . 
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nombre de caractères qui font de ces couples de véritables télégraphes parlants; la troisième 
aiguille devient ainsi inutile, mais il reste à savoirs! ces communications entre deux chefs de 
postes sont réellement utiles et si, en multipliant les occasions de correspondances , on n’expose 
pas les agents à des confusions ou à des distractions entraînant les accidents qu’on veut éviter. 

Ce qui parait plus recommandable, c’est la pratique, générale aujourd'hui, de l'inscription 
par chaque chef de poste, sur un registre à colonnes, des heures d'avis et de passage de chaque 
train; la tenue de ce registre permet le contrôle des chefs de poste les uns par les autres cl 
les oblige à une attention plus soutenue •'*. 

Quant à la demande de la voie, tantôt elle est envoyée par le chef d’un poste au poste sui- 
vant, en même temps qu’il donne la voie au poste précédent; tantôt, ce qui vaut mieux, l'avis 
de rapproche d’un train est envoyé i o minutes ou i 4 d'heure avant son arrivée. 

Une dernière innovation qui se rattache à ce système de signaux télégraphiques est appli- 
quée sur le London and Morth-lVeslern. Les fils reliant deux postes à signaux sont attachés à 
droite et à gauche de chaque poteau, celui de droite pour une voie, celui de gauche pour 
l'autre : tous les deux sont interrompus par un isolateiu- spécial fixé sur chaque côté du poteau 
et à leur hauteur. Le circuit est fermé sur chacun d'eux par un fil qui descend à portée d'un 
homme placé sur la voie. En cas d’accident, le garde ou le chauiïcur, ou tout autre agent, 
peut immédiateuient couper cette fermeture sur un des fils ou sur tous les deux : interrompant 
ainsi la communication entre les deux postes, il empêche toute expédition de trains sur les 
deux voies ou sur ime seule à la fois, selon les besoins. Avant la remise en marche, le garde- 
traiu rélahht le circuit en tordant l'un sur l'autre les deux bouts du fil coupé; il avise ensuite 
par écrit le chef de la station suivante, qui fait procéder au rétablissement des fils dans leur 
état primitif. 

Ce moyen de parer aux collisions , en cas d’obstruction subite de l’une des voies ou do toutes 
les deux à la fois, n’exonère pas les agents d’un train ou d'une machine en détresse dos 
précautions ordinaires commandées en pareil cas, c’est-à-dire de l’emploi des signaux mobiles, 
des signaux détonants et des avis directs à donner aux stations voisines. 

Au reste, sur toutes les lignes qui usent des signaux électriques, les mécaniciens et les 
garde-trains ont l’ordre formel de ne point compter exclusivement sur le télégraphe, mais de 
porter toute leur attention sur les signaux ordinaires, comme si le premier n'existait pas. Et, 
en effet, la multiplication des signaux ordinaires, de .station ou de distance, a suivi celle des 
postes télégraphiques. A chacun de ceux-ci placés, nous l’avons dit, sur tous les points dangereux, 
on a conservé généralement deux signaux, l’un au poste même et l’autre à une distance de 
S à 600 mètres de la station. Ces signaux sont manreuvTés par le chef de poste lui-même; les 
signaux sont donc liés aux avis télégraphiques transmis d’un poste à l’autre. On use, en outre, 
dos signaux détonants par les temps de brouillard. 

Aux bifurcations, chaque ligne d’embranchement a ses signaux de distance et de station; ils 

Sur qoclquei lignes , comme lur le MiJMtuid on deol en outre eux princtpeles lUliocM un regUlrc ou 

^*on inscrit Ici avi» idégraphiques des retards des divers trains aux sialions précédentes. Ces aris sont alEcliée dans un 
endroit de la gare o»i Ions les employés peuvent prendre a chaque instant une notion complète de l'état de la voie. 
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sont manœuvrés par l'aiguilleur lui-mème, et sur plusieurs lignes on a adopté les aiguilles à 
verrous, qui ne peuvent jouer que quand le signal lui-mème est dans la position voulue. 
L'aiguilleur est chargé parfois , sur les embranchements secondaires par exemple , de manœuvrer 
à la fois les aiguilles, les signaux ordinaires et le télégraphe. Sur des jonctions plus impor- 
tantes, on met deux hosnines ou un chef de poste et son fds, celui-ci chargé des appareils 
électriques. 

. Enfin, au sujet de ces postes télégraphiques comme des signaux de distance, aiguilles, etc. 
mentionnons encore le mode d'installation des guérites ou se tiennent les chefs de poste. Leur 
plancher est élevé à i'*,5o ou 3 mètres au-dessus de la voie : de là, et par des fenêtres très- 
larges, le garde domine parfaitement la ligne, et son attention n'est pas sujette à distraction 
comme quand il est sur la voie, à découvert, qu'il fasse bon ou mauvais. 

Aux bifurcations et sur tous les points où le signal de, 'distance indique au mécanicien de 
prendre garde (caation-signal), le ralentissement est fixé à i5 milles à l'heure = a4 kilo- 
mètres. 

• 

Nous n’avons vu eu Angleterre aucune mesure spéciale adoptée à l'égard de ces deux points. 
Il ne parait même pas qu'on ait tenté aucun essai pareil à ceux faits chez nous pour aviser, par 
des sonneries électriques, le chef de station qu’un signal invisible pour lui occupe bien la posi- 
tion voulue, ou que, pendant la nuit, la lampe d’un signal de distance est allumée ou éteinte. 

Bien que n’attachant pas une grande confiance aux cordes de communication entre lus 
garde-freins et le mécanicien, plusieurs compagnies anglaises ont adopté ce moyen, sur les 
indications des inspecteurs du Gouvernement, particulièrement pour les trains express ou poste 
contenant un petit nombre de voilures. Cette corde communique avec un sifDet placé à côté 
du sifDet ordinaire de la machine, mais produisant un son différent. On semble, en Angleterre, 
avoir peu de confiance aussi dans les moyens de communication électrique, peut-être parce 
que les appareils jusqu’ici proposés sont trop compliqués. 

Ajoutons sur ce sujet que nulle part cependant autant qu’en Angleterre cette communication 
lie serait nécessaire, à cause des fréquentes ruptures d’attelages qu’on y observe. 

On ne nous a signalé aucun essai relatif à ces questions. Les directeurs de compagnies 
nous ont même semblé unanimes pour repousser cette idée, à cause des chances d’accidents 
qu'entraîneraient des arrêts provoqués inconsidérément et pour des motifs plus ou moins 
frivoles. 

Au sujet des mesures de sécurité, nous dirons quelques mots des tentatives faites, dans ces 
derniers temps, pour amoindrir les fâcheux effets des ruptures de bandages : elles ont porté 
surle mode d'attache des bandages aux roues. Plusieurs inventeurs, parmi lesquels nous citerons 
MM. Burke, Cabry et Owens, Beatlies, Gibson, etc., se sont proposé la suppression des rivets; 
outre l’affaiblissement de la roue et du bandage, on reproche aux rivets de ne pas retenir les 
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nccoikIs Mir la première en cas de rupture. Ces divers inventeurs ont alors imaginé de üter le 
liandage sur la roue par une queue d'arondc ménagée sur celle-ci, la dilTérencc entre leura 
«ystènies consistant dans la manière dont ils réunissent les bords du bandage aux faces latérales 

de cette queue d'aronde : M. Burke 
fait laminer les bandages sous la forme 
représentée par la ligure ci -jointe 
mm'MM'. L'une des ailes M’ embrasse, 
immédiatement l'une des faces de la 
queue d'aronde, lors de la pose; 
l'autre M est ensuite soudée sur la 
deuxième face par un travail de forge 
ordinaire. Ce procédé est appliqué 
depuis quelque temps déjà auLondon- 
lirightoR niiluray et on en parait très- 
satisfait. 



Les autres inventeurs, au lieu d'une soudure du bandage sur toute la circonlérence de la 
roue, se servent de divers procédés de calage de l'une des ailes du bandage contre la face 
l'orrespoudanlc de la queue d’aronde, tantôt avec des coins convenablement répartis sur la 
circonférence, tantôt par un cercle de joint sur lequel on se borne à rabattre l’aile du ban- 
dage sans la souder. Ces modes d'assemblage, qui paraissent beaucoup moins solides et sûrs 
qtie le précèdent, ont sur lui l’avantage de permettre le recalage du même l)andage sur la 
roue après quelque temps d’usage. 

Plusieurs chemins anglais, le Greal-Norlliem , le Grcal-Weslern , entre autres, appliquent 
ces divers procédés sur une grande échelle. D’autres, comme le Muldland railuay, lEastem- 
Counlics, ont préféré remplacer les bandages médiocres que livrent les usines anglaises par 
des bandages de bonne qualité, quelquefois même en acier fondu de Krupp, entrant ainsi 
dans une voie où nos compagnies ont précédé leurs voisines depuis longtemps. 

Tcrininons ce chapitre en l'cuiarquaiit que la question des freins semble être un objet de 
préoccupations moins grandes en Angleterre qu’en France. Aucun des systèmes essayes 
jusqu’ici pour perfectionner cette partie du matériel n’y a reçu d’application suivie. On se sert 
partout des freins ordinaires de Newhal. Sur le London and A'ortA- M cs(em seulement on 
applique depuis quelque temps les freins continus de Newhal aux trains à grande vitesse 
(express et poste); on en paraît très-satisfait, et nous les voyons recommandés par plusieurs 
rapports des inspecteurs du Gouvernement. 




BIE.N-ÉTriE. 



i- ti JS. 

.Apparnl» 



Sur le plus grand nombre des chemins de fer anglais on use aujourd’hui plus de houille que 
de coke. Pour quelques-uns, comme le South Eaulcrn et le London- B righton, où le coke est encore 
préféré a cause de la faible dilTérence de prix que ces deux combustibles y comportent, on 
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eu douve tl’aulics, comme le Middland, le London and Norih-Weslern railu'ay, où les locomo- 
tives à voyageurs, comme celles ù marchandises, hrûlcnt presque exclusivement de la hoiiille; 
la petite proportion de coke qu'on voit dans la consommation de ces dernières années vient 
d’anciens marchés que les compagnies épuisent pour ne plus les renouveler. 

Chaque chemin de fer, pour ainsi dire, a son appareil Jamivore; mais pour ne parler que 
lie ceux qui, de l'avis à peu prés unanime des ingénieurs anglais, ont quelque elhcacité, nous 
nous occuperons seulement des appareils en usage sur les chemins du Greal-Northcrn, de 
l' Laslem-Counlies, du MidaUtnd et du London and North-Weslern. Le dispositif qui en fait le 
fond comprend généralement : 

1" Une feuille de tôle, recourbée en forme de voûte {dtjtecling-plale), avançant vers f inté- 
rieur de la boite à feu cl qu’on fait tourner sur une charnière fixée à la partie supérieure de la 
porte, de façon h finrliner plus ou moins vers la charge de combustible; 

a® Une plaque semblable, ou mieux une arche en briques jetée sur la face d’avant du loyer 
cl s'avançant vers l’intérieur de la boite, en sens inverse de la dejlecling-plate, mais sur une 
direction à peu près parallèle. 

A ce simple énoncé, on comprend que, la porte de chargement restant convenablement ou- 
verte, l’air appelé par là soit dévié par la première plaque, rabattu ainsi sur la charge du foyer 
et plus ou moins bien mélangé avec les gai et fumées dégagés par celui-ci, avant de pénétrer 
<lans les tubes; l’extrémité inférieure de celte plaque est en effet abaissée, en marche nonnale, 
à peu près au niveau «le la rangée inférieure des tubes. La plaque d’avant, ou l’arche en briques 
qui la remplace le plus souvent, joue un rôle analogue par rapport au mélange d'air et de gai 
qui tend à monter directement de la charge vers les tubes; ce mélange est ramené vers l’arrière 
et vient passer, ainsi que l’air entré par la porte, entre les extrémités opposées des deux voûtes. 
Il doit résulter de là, en un mol, des remous favorables au mélange intime des fumées et 
gai avec Pair non brûlé qui vient de des.sous ou avec Pair froid entré par la porte. Ces remous 
sont irès-cfficaccs aussi au point de vue du chauffage uniforme de cet air et de ces gai à la 
température nécessaire pour la combustion complète sous la voûte de la boite à feu ou le long 
des tubes. 

Il semble donc que, théoriquement, ce dispositif résolve le problème de la fumivorité, au 
moins tant que le tirage sera suffisamment énergique. En pleine marche, celui-ci est toujours 
assez fort; mais, pour le stationnement, on a complété l’appareil par l’addition d'un jet de 
vapeur (le soufllard, depuis longtemps en usage ailleurs], qui s’échappe directement dans la 
cheminée. 

Les trois parties dont se compose cet appareil lumivore semblent d’abord simples et faciles 
à construire ou à réparer; il y a cependant quelques restrictions à faire à cet égard. Mais avant 
de signaler les modifications ou simplifications qu’a provoquées la pratique, indiquons les 
résultats obtenus par l’appareil complet tel qu’il vient d'étre décrit. 

■Avec les houilles peu fumeuses du pays de Galles, la fumivorité est à peu près parlàile; 
mais il en est autrement avec des houilles grasses cthitiiminettses, comme celles de Mevvcastle 
et de Durham, ou bien encore avec les houilles sèches à longue flamme et trè.s-fumeuses 
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du South-Slajfordshirf, d’un grand nombre de mines d'Ecosse, du Derhyshire, elc. Avec ces 
variétés, les appareils en rpicstion, de l’aveu même de leurs inventeurs et partisans les plus 
chauds (M. Markham, du Middland, entre autres), laissent toujours dégager plus ou moins 
de fumée, surtout aux stationnements. Le chemin du Middland, en particulier, n'a trouve 
de résultats à peu près .satisfaisants (ju’avcc les charbons durs et relativement peu fumeux 
[top and bolton hard coal) de la partie orientale du bassin du Derbyshire. 

D'un autre côté, la simplicité du système anglais est plus apparente que réelle. L'arcbe en 
briques placée sur la face du foyer qui porte la plaque à tubes obstrue ceux-ci, ce qui cons- 
titue réellement une gêne; elle exige, en outre, des soins assez minutieux d’installation et d’en- 
tretien. Aussi plusieurs ingénieurs du matériel l’ont-ils supprimée, au risque non-seulement 
de brûler un peu moins bien la fumée, mais de laisser, avec certaines houilles, s’engager 
dans les ttibesde nombreuses escarbilles de menus charbons. Ces tubes s’usent rapidement; il 
y a, de plus, danger d’incendie aux abords du chemin de fer. 

D'autres, ne prenant que la plaque d’arrière et le soulllard, ont remplacé l'arche en briques 
par des jets de vapeur destinés à produire les remous dont il a été question plus haut. Avec 
des bouilles convenables il n’y a pas trop de fumée, plus cependant qu’avec l’arche en briques 
pour un même combustible. , 

Tout en conservant l’arche d’avant, certains ingénieurs ont remplacé la plaque d’arrière eu 
tôle, qui s’use très-vite, par une autre arche en briques, sacrifiant ainsi la simplicité de l'appa- 
reil. Quelques-uns enfin ont compliqué davantage encore, en cherchant è remédiera un incon- 
vénient de ces systèmes qu’il nous reste à indiquer. 

• L’alHucncc de l’air par la porte du foyer en même temps que par le cendrier comporte 
certaines difficultés au sujet desquelles on manr|ue encore absolument de règles même 
approximatives. L'habileté du mécanicien a été jusqu’ici pour une large part dans les résultats 
obtenus d’appareils ainsi conçus. Pour un combustible donné, suivant que les charges sont 
fortes ou faibles, rares ou fréquentes, suivant que la porte est plus ou moins ouverte, la pro- 
portion de fumée varie du simple au double. Une preuve incontestable de l’influence de l’ha- 
bileté de l’ouvrier se trouve d’ailleurs dans ce fait : avec certains mécaniciens, la consomma- 
tion en houille n’est pas supérieure à celle du coke, tandis qu'avec d’autres elle est de aâ à 3o, 
quelquefois 5o p. o/o plus élevée. 

En présence de ces faits, quelques ingénieurs se sont bornés à disposer les portes à cou- 
lisses de façon à permettre aux mécaniciens de régler l’alHux d’air selon leur inspiration. 
D’autres, avec moins de raison, ont multiplié les entrées d’air sur les faces de la boîte à feu, 
aflOftibiissant souvent celle-ci et compliquant sa construction sans obtenir de résultats meilleurs, 
parce qu’ils demandent trop aux appareils et pas assez aux hommes. 

En résumé, des divers appareils anglais, les plus simples, c’est-à-dire ceux avec portes à 
coulisses, feuille de tôle assez longue, rabattant l’air sur le combustible, avec ou sans arches 
en briques ou jets de vapeur sur la plaque àtubes, semblent les seuls un peu pratiqués; mais 
ils ne fonctionnent à peu près bien qu’avec des houilles de choix, médiocrement fumeuses. 
Ce ne sont donc pas des appareils absolument fumivores. Ils nous paraissent même inférieurs , 
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au point de vue de la généralité de leur application, au système Tenbrink, aujourd'hui employé 
au chemin de l'Est français. 

Et cependant, malgré l'imperfection des appareils fumivores, l’usage de la houille, pour les 
trains de voyageurs comme pour ceux & marchandises, se généralise rapidement en Angle- 
terre. C’est que les progrès déjà faits par les mécaniciens ont appris à espérer qu’ils en feront 
de nouveaux; on croit que même avec des appareils imparfaits ils apprendront à produire 
peu de fumée, quand ils auront exclusivement usé de la houille pendant quelque temps, aussi 
bien que certains d'entre eux sont déjà arrivés à ne plus consommer plus de houille que de 
coke. Enfin, il faut bien le dire, on est à cet égard certainement moins exigeant en Angleterre 
i|u'en France. 

Il n’y a point de rideaux aux voitures de deuxième ni de troisième classe en Angleterre. 
Elles ne sont point chauffées et sont d'ailleurs incontestahlement moins confortables que les 
similaires françaises, les secondes n'ayant jamais de dossier rembourré, mais tout au plus, et 
sur quelques chemins seulement, un petite hande de drap ou de crin à la hauteur des reins. 
Ajoutons que beaucoup de premières anglaises ne sont pas notablement plus confortables que 
nos secondes sur certaines lignes, et qu’elles sont rarement chauffées ; une peau de mouton sous 
les pieds paraît suILrc au voyageur anglais. 

Le plus grand nombre des voitures de troisième classe sont en un seul compartiment ; 
quel([ucs-unes cependant sont divisées, et dans le cas où il s’en trouve dans un train, un 
compartiment est réservé pour les dames. 

Les règlements continuent à interdire formellement de fumer dans toutes les voitures 
anglaises; sur quelques chemins seulement, sur ceux du Soath-Eattem (Londres à Douvres) et 
de Brighlon, on tolère plus ou moins les fumeurs, mais on ne leur donne pas de compartiment 
réservé. 

WXTEa-CLOSET D4NS LBS TBAIII8. 

Rien de pareil n’a été essayé ^ Angleterre. 

POUCE DES GSEES. 



ADMISSION DES VOrTDKES PIBLIQUES DANS LES CODES. 

La plupart des compagnies anglaises n’ayant point de services d’omnibus organisés comme 
en France, les voitures publiques sont admises dans l’intérieur des gares, selon que la place 
le permet et sous la surveillance de la police. 
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CONSTRUCTION £T EXPLOITATION DSS CHEUINS DE FER D’EMBRANCHEMENT. 

Les chemins tic fer d’embranchement construits dans les diverses parties du Royaunie-Lni 
peuvent se grouper en trois sortes : 

i" Les embranchements construits et exploites pr les grandes compagnies propriétaires des 
lignes principales; 

î° Ceux construits pr de petites compgnies Indépendantes et exploités par les lignes prin- 
cipales; 

3° Ceux construits et exploités par de petites compagnies Indépendantes et toutes locales. 

La première catégorie comprend d'abord tous les embranchements importants, qiielquefois 
i une seule voie, mais souvent à deux sur une bonne partie de leur longueur, que l'on a cons- 
truits en Angleterre même à droite et à gauche des lignes principles. Ce n’e.st point là qu’il 
faut chercher l'économie de la construction, ni même de l'exploitation. Les compagnies ont 
entrepris la construction de ces lignes secondaires, assez semblables à quelques-uns des che- 
mins de notre .second réseau, sous l’inllucncc de la concurrence, chacune cherchant à attirer 
ainsi sur sa ligue principale le maximum de trafic. Ces embranchements ont coûté générale- 
ment cher de construction, parce que, confiant dans le développement du trafic, on n'a point 
hésité à acheter les terrains et à construire les ouvrages d’art pour double voie, lorsqu’on ne 
posait pas celle-ci; en outre, on a adopté des pentes et courbes réduites qui accroi.ssaicnl 
les dépenses de construction, au profit d’un trafic souvent plus que problématique. En fait, il 
est aujourd'hui bon nombre de ces lignes secondaires qui n’ont qu’un tonnage misérable, et 
cependant, rpiclque misérable qu’il soit, pour l’attirer à elles, pour entretenir le courant dans 
leur sens, on voit souvent deux compagnies principales voisines se le disputer, en multipliant 
vers lui les trains de correspondances, exploitant, en un mot, ces embranchements comme les 
lignes principales. Aux désavantages d’un produit kilométrique moyen des plus réduits on 
ajoute ainsi l’aggravation des frais d'exploitation: il est aisé de comprendre, par suite, comment 
les recettes nettes de ces embranchements sont insulfisantcs pour servir un intérêt quelconque 
à un capital déjà trop élevé de construction. On s’expli([ue cette réponse à peu près invariable 
qu’on nous a faite en Angleterre : les embranchements ne payent pas les frais. 

La seconde catégorie d’embranchements en renferme encore un certain nombre dont nous 
ne parlerons pas longtemps : ce sont tous ceux que des compagnies indépendantes ont cons- 
truits avec la quasi-certitude de les vendre ou amodier d’une façon quelconque, mais toujours 
avantageuse pour elles, aux compagnies principales pressées par la concurrence. On s’est natu- 
lelleiiicnt peu préoccupé de l’économie de la construction, moins encore dans ce cas que 
dans le précédent. Le trafic demeurant toujours très-faible, l’exploitation étant conduite dans 
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les aiémcs errements, rien d'étonnant que les résultats soient les mêmes aussi dans les deux 

cas. Si nous en croyons les renseignements de personnes sérieuses et dignes de Foi, les frais 
extraordinaires des fusions ou traités divers d'amodiatiou auraient même été, pour plusieurs 
allaires de ce genre, une cause nouvelle d’insuccès. 

Les embranchements dont il nous reste à parler ont été exécutés et exploités dans des prin- 
cipes et conditions tout dilTércnts de ceux que nous venons d’exposer. On en trouve quelques- 
uns dans rAiigleterre proprement dite, mais ils y paraissent peu nombreux : ils desservent 
d'ailleurs des districts miniers ou industriels qui assurent toujours un trafic assez rémuné- 
rateur, pour peu que le tonnage soit proportionné aux dépenses de constmetion. Au contraire, 
en Ecosse (en Irlande aussi, nous a-t-on dit) il existe bon nombre de ces petits chemins 
de fer & une seule voie, desservant de ao à 3o kilomètres et plus de pays agricole ou de 
petite industrie. Le tonnage y est souvent des plus réduits; il sufDt néanmoins à desservit 
l’intérét des dépenses, d'ailleurs fort modérées, de la construction à un taux très -satisfaisant , 
surtout ])our l’Angleterre. 

Avant d’arriver aux monographies détaillées de plusieurs de ces chemins, quelques mots 
sur le.s conditions générales de leur établissement et de leur exploitation. 

CONDITIONS CéNénALES D'ÉTABLISSEMENT. 

Nous avons dit i|u'lls étaient construits ou exploités (souvent les deux à la fois) par des 
compagnies indépendantes. Le plus .souvent ces compagnies s’organisent dans les localités 
mêmes qui désirent l'établissement du chemin de fer. Il en résulte que les acquisitions de 
terrains, et même certaines autres dépenses de la construction, reviennent moins cher que 
si elles étaient faites pour le compte de grandes compagnies, auxquelles le public propriétaire 
suppose toujours une prospérité cxce.ssive. Les acquisitions de terrains, eu particulier, déjà 
facilitées par la présence parmi les intéressés de propriétaires locaux, le sont encore, en 
Ecosse comme sur nombre de points du Royaumc-L'ni, par le peu de division de la propriété. 
Le jury fonctionne rarement : les acquisitions se faisant à l’amiable ou par arbitrage. 

La constitution des compagnies dans les localités mêmes lai.ssc la véritable direction des 
entreprises à des personnes résidant lu long des emhranchcmenis, et qui non-seulement 
dirigent réellement et elTicaccment, mais encore .sont à l’affût de toutes les occasions pouvant 
accroitre l'importance du trafic. Il en résulte, eu un mot, une exploitation économique en 
même temps qu’un accroissement continu du tonnage. 

Lorsque les chances d’accroissement de trafic sont limitées, on n’acquiert les terrains que 
pour une seule voie, sauf pour quelques stations principales. En même temps on s’éloigne 

aut. int que possible des petites ou des grandes villes, et même des villages un peu considérables, 
pour éviter des frais d’expropriation trop élevés. 

Lorsqu’au contraire les chances d’accroissement du trafic paraissent siiUisantes, on acquiert 
pour la double voie immédiatement. 

Ponr donner une idée des limites adoptées à cet égard, nous dirons que les constructeurs 
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sp«ciaux dea ügDés k bon mardié de l'Ecosse admettent qu’une simple ligne peut suffire à un 
traOc de 30 à 3 o,ooo francs de recette brute par kilomètre. Et même, dans certaines circons- 
tances, avec des pentes modérées, avec usage du télégraphe électrique dans le service de 
l'exploitation, ils pensent qu'on pourrait encore se servir de l^es simples jusqu’à 4o et 
5 o,ooo francs par kilomètre. 11 est bon d'observer que les tarifs anglais pour voyageurs et 
pour marchandises sont généralement de 1 5 à 30 p. o/o plus élevés que les nôtres. 

Les lignes à simple voie établies sur plusieurs points de l’Ecosse sont loin d'atteindre ces 
chiflres de recettes brutes : parmi les chemins que nous citerons comme couvrant les intérêts 
de capitaux à des taux de 3 à 6 p. o/o par an, il n'en est pas dont les recettes sortent des 
limites de i o à 1 5 ,ooo francs par kilomètre. 

Quant au tracé, dans de pareilles limites de trafic, il est étudie de façon à réduire les dé- 
penses de construction autant et aussi loin que le permet la traction par locomotives. Le coût 
de la traction variant, en Angleterre, de ao à 3 o p. o/o de la dépense totale de l'exploitation, 
on ne craint pas d'augmenter un peu ce chapitre des dépenses par des pentes rapides et 
nombreuses. 

On trouve, en effet, sur quelques-uns de ces petits chemins des pentes fréquentes de 5 à p, 
( I G à 30 millim.); le plus grand nombre est cependant compris entre j; et yjj ( 1 o à 1 5 millim.]. 
La plus forte qu'on nous ait citée, et sur laquelle d'ailleurs nous avons circulé, est sur le 
chemin d’Edimbourg à Peebles : elle a ou 1 8 à ig millim. sur 3 milles de long (4837 m.], 
sans aucun palier ou partie de moindre inclinaison (i); ailleurs 1 3 mèt. i/a sur une longueur 
de I 1 ^, 30 , divisée par un palier de 300 mèt. de o",oo 4 . On ne nous a cité aucune de 
ces ligties économiques où il y ait le plus petit tunnel. Sur l'embranchement de Peebles, on 
est même parvenu à passer une ligne de faite, sans tranchées importantes, par la seule com- 
binaison des pentes et des courbes. Celles-ci y sont en effet nombreuses, mais sans avoir rien 
d’excessif: 4 oo mèt. au minimum. Au contraire, sur d’autres petites lignes on observe les 
chiffres suivants: 

1° 360 mètres sur la ligne; 100 mètres aux stations (chemin de Leven)x 

3* 54 o à 730 mètres sur la ligne; 3 go à 4 oo mètres près des villes; 80 mètres aux stations 
(chemin de Ban/f); 

3 ° 5g4 mètres minimum de rayon sur la ligne; 1 00 mètres aux stations (chemin de Porl- 
Palrick). 

Les constructeurs écossais estiment qu'on pourrait descendre à 1 80 mètres de rayon sur 

(j) Nous ne psHons id que des pentes sur lo ligne mémo; mais quand la différence de liauleur dc« points extrêmes 
conduit h de trop fortes rampes sur certaines parties de 1a ligne , ou bien encore dsni l'intention de diminuer le (lève* 
loppement do chemin près d'une rille située k rexlrèmité, ou enfin de réduire les frais de terrassement, on a terminé 
certains (hcniins par i ou a Liiotn i 33 tnillim. de rampe (chemin de Baiiff à Porlsoj). C'est quelque chose de sem- 
Uable à ce qti*on voit à Folkcslonci du port, à Taidc d'une machine de renfort, on monte les éléments des trains jusque 
sur la ligne, où on tes compose. 
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ia ligne et à i/8o de |tente (o~, laô], comme on l'a fait dans le Durham (Angleierre), à con- 
dition d’employer des machines américaines à avant-train articulé. 

Dans les courbes i“, a” et 3“ on fait circuler des locomotives, soit ordinaires, de ao k 
a5 tonneaux, soit des machines tenders, de i8 à ao tonneaux. On ne craint pas des vites.ses 
de a5 i 3o kilomètres avec de pareilles courbes se succédant en sens inverse d'une façon sou- 
vent presque continue. 

C’est dans ces conditions générales qu'ont été tracés les divers chemins de fer dont nous 
rapporterons plus loin les prix de revient détaillés. On est parvenu, par ces moyens, à réduire 
à la fois le volume des terrassements, le nombre et l'importance des travaux d’art, de même 
qu’on a supprimé les tunnels. 

Observons toutefois, à cet égard, que les conditions topographiques ont facilité, dans une 
certaine mesure, l’exécution de ces tracés économiques. La plupart de ces embranchements 
ont pour but, non de courir par monts et par vaux, mais d’atteindre des plateaux et d’en relier 
les extrémités, ou bien de remonter simplement des vallées, dont on suit autant que possible 
les contours. Dans ces conditions premières, les constructeurs écossais, tout en observant les 
règles de la solidité et de la sécurité, n’ont fait souvent que lécher le sol, s’appliquant avec un 
soin infini à éviter tous les ouvrages dispendieux; se préoccupant de l'économie toujours, de 
la beauté des ouvrages jamais. 

D’un autre cété , c’est surtout au sujet des ouvrages d’art, ponts par-dessus ou par-dessous , 
passages & niveau et barrières, qu’apparaît l’influence, sur le coiU de la construction, de la 
grande propriété et de la participation des principaux propriétaires aux entreprises de chemins 
de fer. Les constructeurs obtiennent aisément, en ce cas, des arrangements qu’on refuse trop 
souvent aux compagnies étrangères à la localité. 

Sauf les ponts par-dessus, tous les autres ouvrages d’art sont faits pour la simple voie , que 
les terrains aient été on non acquis en vue d’une double voie future. 

Sur certains de ces petits cbemins {Peebles et Leven), par exemple, les ponts par-dessous ont 
des piliers en maçonnerie et des tabliers en bois; sur d’autres, on préfère la construction immé- 
diate en maçonnerie, mais toujours fort simple; enfin, pour les ouvrages plus considérables 
(chemin de Port-Patrick, le plus coûteux de tous ceux qu’on nous a cités, celui aussi qui a le 
plus grand nombre d’ouvrages importants : viaducs, ponts sur rivière, etc.), on emploie simul- 
tanément la pierre , la fonte et le fer. 

Les stations et bâtiments divers sont construits avec une extrême simplicité. 

Toutes les stations intermédiaires ou secondaires sont construites en bois à un ou deux 
compartiments â rez-de-cbaussée seulement; celles à deux compartiments ont, pr exemple, 
9 mètres sur 3'*5o de section horizontale. Les stations extrêmes sont, au contraire, en pierre, 
mais de maçonnerie simple et peu épaisse; elles ont des dimensions variables, suivant l’im- 
portance de la ville desservie; exemple : pour une ville de a,ooo â a,âoo âmes, station à 
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quatre compartimeats, avec un seul quai et deux voies; longueur 3 o mètres, largeur 12 à 
1 5 mètres. I.cs trottoirs sont rares, encore plus les marquises. 

Toutes ces stations, rappelons-le , sont assex éloignées des villages ou villes, parla raison 
que nous avons déjà donnée plus haut. 

Comme il n’y a pas de service de nuit sur ces chemins, les chefs de station n'ont générale- 
ment pas de logement dans les gares, encore moins aux quelques barrières gardées. 

On réduit au minimum la longueur de double voie au.x stations. Sur un grand nombre de 
ces chemins, les trains vont successivement dans les deux sens, et il n’y a pas de double voie 
de croisement ; de simples voies de garage, ou plutôt de remisage des wagons à marchandises, 
.sont alors établies aux diverses stations. La longueur de ces voies accessoires varie entre 1 5 o et 
4op mètres, rarement Soo mètres, comprenant les aiguilles et les croisements. 

Les gares d’extrémités ont des dépôts de machines et quelques ateliers de menues répara- 
tions, le tout fort peu étendu, parce que le nombre des locomotives dépasse rarement trois 
ou quatre pour des chemins de 20 à 3 o kilomètres à si faible trafic. Pour toutes les 
réparations importantes, ces petites compagnies envoient leur matériel aux ateliers de cons- 
truction les plus voisins. 

Sur tous ces chemins il y a des clôtures, en lattes de bois le plus souvent, mais sans haies 
vives. Elles coûtent cependant fort cher, en Ecosse comme en Angleterre. En vue d’écono- 
miser encore à cet égard, on a appliqué le procédé suivant sur quelques emhranchemenls 
d’Irlande. Les terres provenant du creusement des fossés sont simplement rejetées sur les 
limites de la voie et disposées de façon à y faire une sorte île petit mur en terre, qui fait clô- 
ture. 

Pour l’établissement de la voie de fer, on se sert uniformément de coussinets en fonte et de 
rails à simple champignon. Chaque coussinet pèse 10 à 1 1 kilogrammes, et le mètre courant 
de rails 3 i à 34 kilogrammes. Quant aux autres éléments de la voie, tels que traverses, coins, 
chcvillettes, ballast, etc.,- nous renvoyons pour leurs dimensions aux monographies détaillées 
que nous rapporterons ci-après; quant aux prix des divers matériaux employés, pierres, briques, 
bois comme fers et fontes, et prix de la main-d’uuivre. on y verra que plusieurs de ces che- 
mins écossais n’étaient pas dans des conditions aussi favorables qu’on pourrait le sujiposer. 
Pour la main-d’œuvre, en particulier, elle e.st au moins aussi élevée que chei nous. Le prix des 
rails a varié de i 5 à 24 francs les 100 kilogrammes; celui des coiis.sinets, de 10 à i 5 francs. 

Dans ces conditions générales, le revient du kilomètre oscillerait entre 70 et 1 2Ô,ouo francs , 
non compris le matériel. 

COXDITIONS GÉNÉnXLES lÆ L’rXri.OITATION. 

> 

L’exploitation de ces petits chemins se distingue par les particularités suivantes : 

1° Le nombre des voyageurs et le tonnage en marchandises sont très-réduits. Des tarifs 
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élevés accroissent, il est vrai, le cbilTre des recettes, mais sans l’amener sur aucun de ces 
enibranchcmcnls à plus de lo à 1 5, ooo francs par kilomètre ; 

î“ La perception de ces tarifs élevés, fait très-général en Angleterre pour les petites dis- 
tances, se soutient contre la concurrence des voies de terre et de mer par deux causes princi- 
pales ; 

I . Malgré la lenteur relative de leur service, ces cbemins de fer offrent toujours au consom- 
mateur le bénéfice d’une vitesse supérieure à celle des voies ordinaires; 

3. Le trafic qui y aflluc est souvent destiné à circuler sur les lignes principales; une fois 
sur rembranebement, les marebandises n’ont plus de transbordement à subir; 

.1® La vitesse de marebe est généralement faible : elle dépasse rarement 3o kilomètres i 
fheure, soit une vitesse effective de 30 è a5 kilomètres; 

A® Ce service sc fait presque toujours en navette, avec 3, 3 ou 4 trains par jour dans 
cbaque sens : à trains mixtes ou è trains successifs de voyageurs et de marchandises, les der- 
niers suivant toujours les premiers. 

Ce mode d’exploitation, outre qu’il suffit largement à un trafic aussi réduit, comporte les 
avantages suivants : 

I . Le matériel roulant est généralement peu considérable : la dépense de ce chef varie de 
lo à 30,000 francs par kilomètre; 

3. Le personnel du service d’exploitation est simplifié en même temps qu’il est bien utilisé; 

3. Le personnel de surveillance ou de ganlieiinage de la ligne est réduit è sa plus simple 
expression. Avec un seul train è la fois sur la voie, et, rappelons-lc encore, avec la plupart 
des passages à niveau non gardés, les signaux nombreux, le télégraphe électrique, etc. tout 
cela devient inutile; 

5® Administrées, parfois gratuitement, par les principaux intéressés, qui sont souvent aussi 
les plus gros clients du ebemin, ces entreprises sont relativement peu chargées de frais géné- 
raux (direction et administration centrale); 

fi® Les dépenses d’exploitation, déjà notablement amoindries par les motifs précédents, le 
sont encore par une cause toute spéciale à l’Ecosse comme à l’.Angleterre : le bas prix des com- 
bustibles et des matières premières métalliques; 

7 ® De ces diverses conditions, il résulte que si le produit du train-kilomètre est minime, 
la dépense lui est proportionnée à tous égards: aussi, malgré la médiocrité du trafic, le rap- 
port de la seconde au premier dépassc-t-il rarement 5o à 6o p. o/o, quand il ne descend pas 
à 45 ou 5o; 

8° Le produit net qui en résulte suffit souvent à assurer de 3 à 6 p. o/o aux capitaux de 
premier établissement. Cet intérêt parait d’autant plus satisfaisant en Ecosse comme en Angle- 
terre, que ces chemins sont de véritables propriétés, concédées à perpétuité. Lorsqu’ils arrivent, 
après quelques années d’exploitation, à de pareils reudements, on prend confiance dans leur 
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avenir : les accroissements du trafic étant appelés à couvrir les dépenses de renouvellements et 
amélioration de la voie et à accroître les produits nets. 

OBSERVSTIOSS CKSinALES. 

En cherchant à résumer ce qui précède sur les embranchements économiques de l’Écosse. 
nous dirons : 

Rien de bien neuf, peut-être, dans les procédés de la construction : les courbes et les rampes 
rapides ont été pratiquées ailleurs, peut-être pas cependant sur une aussi grande échelle ni 
avec la même continuité. Mais ce qui distingue surtout l'exécution de ces chemins d'Ecosse, 
c’est : 

I* L’organisation des compagnies dans les localités mêmes : il en résulte d’abord un amoin- 
drissement certain des frais d'expropriation et de construction; ensuite , point d'influences 
étrangères ou lointaines qui détournent les tracés, qui les compliquent et en accroissent le.s 
dépenses ; 

3° L’esprit d'économie, et l’absence de toute préoccupation quant à la beauté des ouvrages, 
chez les ingénieurs chargés des alignements et de la construction; 

3° Liberté presque absolue laissée aux compagnies au sujet de la consistance des stations 
et autres acccessoircs, leur intérêt étant de la développer au fur et à mesure de l'accroissement 
du trafic. 

L’exploitation de ces petits chemins ne comporte pas non plus grande nouveauté; mais on y 
retrouve jusque dans les plus petits détails le même esprit d'économie que dans la construc- 
tion. On y observe encore une grande liberté laissée aux compagnies quant é leurs ordres de 
service et aux variations des tarifs en dessous des maxima iixés par les actes de concession. 

Jusqu’à quel point peut-on transporter chez nous ces traits généraux des chemins écono- 
miques d'Écosse? Il ne nous appartient ps de le dire; mais nul doute que l'imitation soit 
possible dans une certaine mesure, malgré les dissemblances de constitution de la propriété en 
France et en Ecosse. Assurément aussi le.s différences du prix du fer, de la fonte, des métaux 
et des combustibles dans les deux pys se traduiront chez nous pr un accroissement de 
certains frais de construction et d’exploitation. 

Peut-être pr ces motifs, à cause du taux plus élevé de l'intérêt, à cause enfin de notre système 
de concessions temporaires, une recette brute kilométrique de lo à i a,ooo francs paraîtrait-elle 
chez nous insuffisante à la rémunération des capitaux. Mais put-ëtre aussi à i 3 ou 1 5,ooo fr. 
déjà trouverait-on, pour de semblables chemins, des entrepreneurs moins exigeants quant aux 
subventions. 



Digitized by Google 




DÉTAILS 

HELATIFS A U SECTION III', SS XII ET XIII DU QUESTIONNAIRE 



DIVERS EXEMPLES 

DE CHEMI.NS DE FER ÉCO^OMIOL’ES EN ÉCOSSE. 



I. 

CHEMINS DE LEVEN ET D’EAST-OF-FIFE. 
(Embraochcmcnt de la ligne principale d'Edimboorg, Perth et Dundee.] 



S l". HISTORIQUE ET CONSTITUTION DES COMPAGNIES. 



Deux coniiiagnies distinctes se sont organisées dans la localité pour construire successivement 
ces deux chemins, placés sur le prolongement l'un de l'autre, avec une longueur totale de 
30 kilomètres. Le premier en date, celui de Leven, avait été établi primitivement sans matériel 
et devait être exploité par la compagnie du chemin d’Edimbourg i Perth et Dundee; l'accord 
avec cette compagnie étant devenu impossible, la compagnie de Leven acheta un matériel et 
exploita ses 9 kilomètres; quelques années plus tard, elle lit la traction sur le chemin d'East- 
of-Fife. Enfin, depuis un an, elle s’est associée complètement à la compagnie d'East-oF-Fife et 
elle fait étudier le prolongement de ces deux chemins jusqu’au petit port d’Anstruther. 

Le conseil d'administration de la compagnie de Leven, composé des principaux intéressés 
et fondateurs, comprend sept membres : le président est un meunier distillateur de wisky, 
dont l'établissement est situé sur le chemin même et relié à lui par un embranchement à 
chevaux. Deux banquiers de Leven et d'Anstruther, deux propriétaires des environs, un 
, procureur et un fondeur en fer sont les autres membres. Le président et quelques membres du 
conseil sont les mêmes dans les deux compagnies de Leven et d'East-of-Fife depuis la 
création des deux sociétés. Parmi les actionnaires on compte également un certain nombre 
de propriétaires dont les terres sont traversées par le chemin. 



ürgantMiÎQn 

<Us 



Le chemin de Leven proprement dit (9 kilomètres) traverse un pays agricole ou de petite B«t Au diemin. 
industrie ; on y trouve quelques distilleries pour wisky et des féculcries. La seule ville 
importante est celle de Leven (1,800 ou a, 000 habitants), située A l'extrémité. Le chemin 
d’East-of-Fife est dans une contrée plus pauvre : pays de pêche surtout. 11 en sera à jjeu près 
de même du prolongement à l'étude sur Anstruther. Ces deux derniers tronçons étaient ou 
sont encore appelés à un trafic très-restreint, moindre même que celui de Leven. 

Rapport. 5 
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CoftdttioM du tnnc» 



Arb4( Je> lerraini. 



(•oodiliooi du tracé. 



Le IraPic promis au chemin de Leven avait peu de chances de développement, comme le 
montre le tahlcau suivant des recettes totales des six dernières années; 

Tolaax. Par kilomètre. 

1 856 Il 3 , 300 ^ 11,800*^ 

1857 139,085 i 3,445 

1 858 i 5 i,a 5 o 16,755 

1869 160,010 16,666 

1860 163,630 16,939 

1861, demi-année 77,000 8,030 

Soit , pour cette dernière année 1 6,000 

N. B. L'accroissement de traüc qu'on constate de i 856 i i 858 est dd i l'ouverture du 
chemin A'East-of-Fife en août 1867. 

Le trafic du chemin d' Easl-of-Fife est k peine la moitié de celui de Leven ; aussi a-t-on 
encore apporté plus d'attention à l'économie de la construction sur le premier que sur le second. 
Nous nous bornerons k rapporter les conditions détaillées de la construction de ce dernier. 

S 3. CONSTBDCTlOH DE LA UCIIE DK LEVEN. 

Les terrains ont été achetés et le chemin construit pour une seule voie. 

Toutes les acquisitions de terrains, sauf une seule, se sont faites par arbitrage, sans Inter- 
vention du jury. 

L'ensemble du pys traversé est peu accidenté, le chemin suivant une rivière à ondidations 
nombreuses et rapprochées, mais sans passages difficiles. 11 en résulte que le tracé présente bon 
nombre de courbes à faible rayon (360 met. minimum sur la ligne et 100 mèt. aux stations); 
ces courbes se succèdent en outre d'une façon presque continue : on a suivi les contours de la 
rivière pour réduire le nombre des ponts. U est vrai de dire que, depuis l'ouverture du che- 
min, on a rectifié quelques-unes des courbes k rayon minimum de a 5 o k 360 mètres. Les pentes 
ne sont pas très-roides : on n’en compte qu'une de 1/98, 10 à 1 1*~, sur une longueur d'un kilo- 
mètre environ. 

En ouvrages d'art, le tracé comprend : 

Un pont par-dessus de 4 “ 3o d’ouverture et de d"* 5 o de hauteur; 

Un pont par-dessous pour route ( 3 ™ 90 de largeur et d"” 20 de hauteur) ; 

7 ponts par-dessous sur rivière, dont : 

1 k deux ouvertures de 1 5 mètres ; 

1 k trois ouvertures de 9 mètres; 

4 à une arche de 4 '* 5 o è i 5 mètres; 

i 5 passages k niveau, dont: 

5 sur routes , avec barrières fermant la voie et guérites en bois pour 
les gardes; 

8 sur chemins privés, avec simfdes portes non gardées; 

3 sur sentiers, idem. 
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36,5oo mèt. cub. de diblais ou remblais, chiffre qu’on a réduit autant que possible par le 
moyen de courbes multipliées. Le prix du mètre n’aurah été que de i fr, o5 cent, environ ; 
mais, à ce taux, Fentrepreneur y a perdu; H a dépensé au moins i fr. 35 cent., ce qui 
porterait la dépense totale à 45 ou 5o,ooo francs. 

A l'époque do la construction du chemin de Leven, les prix de la main-d'œuvre et des ma- 
tériaux étaient les suivants : 

Poseurs et manœuvres, iS’*' par semaine (3' 66° par jour); 

Maçons, é* 4 é"** i/* (^^4 5*^ 6o° par jour). 

Maçonnerie : 

I* En moellons, i4 fr. 5o cent. le mètre cube; 

3° En pierre de taille, 70 francs le mètre cube; 

3° En briques, 35 francs (la brique coîktant 35 fr. 5o cent, le mille). 

Charpente ; 3**' le pied cube (1 38 francs le mètre cube). 

Le pont par-dessus a été construit complètement en briques; il a coûté 5, 000 francs. 

Le pont par-dessous route a un tablier en fonte ; il a coûté i ,5oo francs. 

Les ponts sur rivière sont en maçonnerie de moellons, sauf les angles, qui sont en pierres de 
taille; les tabliers sont en bois, sauf pour l'un d'eux, voûté en maçonnerie; les plus grands 
ont coûté de 18 à 30,000 francs. 

Les rails sont 4 simple champignon et pèsent 65 livres le yard, soit 3a kilog. le mètre , re- 
venant 4 5* 1 5'*' 6'* sur la voie (1 5o francs) la tonne. 

Les coussinets sont revenus 4 1 09 franc.s la tonne. 

Les traverses, de 3" 70 de long, ont coûté : les intermediaires b! 376, celles de joints 5 fr. 

Le ballast en gravier coûtant 3 francs le mètre cube posé, soit 5 fr. 5o cent par mètre 
de voie; 

Les coins en bois, 100 francs le mille. 

Les chevillettes, en bois sec et comprimé, 44francs le mille. (On les a remplacées depuis par 
des chevillettes en fer.) 

Les clôtures sont revenues è 1 fr. 4o cent, le mètre courant: elles consistent en trois lattes 
de bois horixontales, portées par des poteaux. 

11 y a 3 stations : deux principales , aux extrémités des 9^ 60, et une 4 peu près au milieu de la 
ligne. Toutes sont construites en bois, 4 deux ou trois compartiments, 4 on seul refrde-chaussée, 
sans logement pour les chefs de station. Pas de trottoirs ni de marquises; une salle d'attente 
commune, chauffée par un poêle. Comme il n'y a pas de service de nuit et que l'exploitation se 
fait en navette, il n’y a qu'une faible longueur de double voie. A la station intermédiaire il y 
en a 355 mètres, dont une partie est destinée 4 relier la ligne avec une distillerie de wiskv; 
aux extrémités, il y en a un peu plus. Il en résulte que les dépenses de ce chapitre sont réduites 
4 un chiffre réellement insignifiant par kilomètre. 

s. 
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Accessoire» 
cl ateliers. 



Tovl de la ligne, 
non compris 
le mai^nei. 



Coût de U ligne 



Il ny a pas de service télégraphique : des signaux de distance et de station seulement, mais 
il iiy en a pas aux passages à niveau, même aux passages à niveau sur routes. Une plaque 
tournante est disposée é chaque extrémité de la ligne pour le service de la locomotive et du 
tender. 

Des ateliers très-simples pour menues réparations ont été établis à Leven; on verra plus 
bas, par le personnel qu'ils occupent, combien ils sont peu développés. Pour réparations 
importantes, la compagnie de Leven envoie son matériel cher des constructeurs de Leith, 
près d'Edimbourg. 



Dans ces conditions générales, le prix de revient des 9^ 60 a 


été le suivant : 






roem TooTff u uoke. 


PAU AiLuMirne. 


N” 1 . Dépenses préliminaires et du Parlement 


39,167^ 6o* 


3 ,o 36 *^ 30 ' 


a. Etudes et projets 


19,600 00 


3,o4i 65 


3 . Acquisition de terrains et indemnités 


180,863 00 


i 8,838 76 


4. Construction de la ligne k l'entreprise 


44>.6o6 36 


45,989 85 


6. Stations et accessoires 


100,937 a6 


io, 5 i 3 35 


6. Administration, mobilier, frais généraux, intérêts 
d'argent 


33,1 13 60 


3 , 3 o 3 38 


Totaux 


794,145 5 o 


83,733 08 



Le compte capital d'établissement est fermé depuis plusieurs années; le seul chapitre sujet 
à quelques augmentations est le n" 5 , l'aménagement des stations ayant dû prendre un peu 
plus d'importance avec le développement de l'affaire, particulièrement depuis la fusion avec 
\'F.ast-of-Fife. Les frais de cette fusion ont été de a, 5 oo francs; de même, les dépenses n“ a 
ont subi depuis peu un léger accroissement , par suite des études de prolongement sur Anstru- 
ther. Le total de ces augmentations était de i o, 5 oo francs au 3 1 juillet 1 86 ■ , ce qui porte la 
dépense totale à 8 oi, 6 é 5 fr. 5 o cent., soit 83 , 8 é 3 francs par kilomètre. 

La ligne d'Eail of-Fife est revenue à peu près au même prix , ainsi qu'il résulte du tableau 
suivant, extrait du dernier compte rendu de cette compagnie : 

PO» TOtm Là U«àà. Pià IlLOxlTac. 



I. Dépenses du Parlement éy.o.^o* /|,I 74 ' 

а. Projets et études 37,060 a, 4 o 3 

3 . Terrains et indemnités 139,078 11 , 465 

4. Construction de la ligne par entreprise 636 , ao 5 56 , 4 o 5 

. 6 . Stations et accessoires 4 o ,865 3,639 

б. Dépenses diverses et générales 33,760 3,109 

Totaox 904,008 80,186 



Ce chemin a été fait en 1866-1867, ^ époque où les rails étaient k un prix éleve : 
9 liv. 16 sh. la tonne rendue sur la voie, soit a 64 fr. 876 les 1000 kilogrammes. 



Digitized by Google 




— 37 — 



$ 3 . EXPLOITATION. 



Ainsi ou’ii a été dit précédemment, l'exploitation embrasse à la fois les deux lignes, c’est- iiupomncr 

■ * ••ii'ij®* oâturc du trafic. 

à-dire une longueur de ao à a i kilomètres; mais, pour mettre en evidence les résultats des 
deux chemins avant leur fusion définitive, nous donnerons d'abord un tableau de leurs trafics 
respectifs en 1860: 



LICSA c"BAST.or-nrs. 

Voyageon 4B,6o8 produisant 34,675' 

Houilles et minéraui.. 3,84g toun, 5,376 

Marchandises,, générales g.43o 27.736 

Bestiaux a,73l têtes 3,ioo 

Voitures, chevaux et chiens 484 876 



LISAIS DS LSI CR. 

8o,58t produisant 67,260' 

i2,g6o tonn. i3,4oo 

26,166 "I 64,176 

4,261 tètes 1,160 

660 4,226 



Totaux 71.7&0 

Recettes de la poste et des billets de saison 1,126 



i 3 o, 20 o 

i.3oo 



Recette brute totale 72,876 | i3i,5oo 

Soit, par kilomètre 6.48o | i3,go6 



Au chiffre de i 3 ,*jo 6 francs il faut ajouter pour Leven la somme de 3 ,o 33 francs par 
kilomètre, provenant de la répartition des produits communs aux deux ebemins. On arrive ainsi 
4 16,939 francs, indiqués précédemment comme recette brute de Leven en 1860; de même, 
il faudrait ajouter au Irafic direct d' L'ast-of-FiJe une somme de 2,000 francs environ, ce ([ui 
le porterait à 8,000 francs ou 8,Soo francs par kilomètre. 

. Ajoutons un dernier renseignement sur la nature du trafic, c'est-à-dire la composition du 
nombre des voyageurs par cla.ssc. 



ri 





KAffT-or-riPK. 


Lm». 




5,589' 

5,ioa 

37,519 


Il A IJp.0/0. 
Il A 11 
75 A 78 


9,111' 

11,817 

59.543 


lOâ Ilp.0/D. 
15 

74i 70 




3* et 4*(ptrieiiMOlaire). 


48.008 


100 


SOsi^l 


100 



Par son acte de concession, la compagnie de Leven serait autorisée à percevoir, comme la T>rir>Sn tc)a^srt 



plupart des chemins d’Angleterre : 




et 

mircliindj»^ 


/ i" classe 


, . 3 * par mille . . . . 


. . 0' 20 par kilomètre. 


j 1* classe 


2 


. . 0 1 3 


Voyageurs.. . 


, . I l/a 


. . O ï O 


[ 4 ' classe (parlementaire) 


. 1 


. . O 06O 



Sure* chiffre, isi 1 6,000 rraito proviennent du ranlcoieDt dw wagons sur les inlrea lignes. 
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Mais en réalité, et sous l'influence de la concurrence des bateaux à vapeur de la côte voisine, 
ou même des voitures de terre , elle ne perçoit moyennement que : 



2'* l/a par mille . 

2 

I i /4 

1 



O* i 5 à o' i6 pr kilomètre pour la t" classe; 



O 1 3 pour la a* classe ; 

o o8 pour la 3' classe; 

o o66 pour la 4° classe. 



Soit une moyenne de 8 à 9 centimes pr kilomètre. 

Pour les marchandises, le tarif légal est encore celui de la majorité des chemins du 
Royaume-Uni (voir les rapports de l'un de nous en date des 9 mai ot i 4 septembre 1860). 
Mais, en pratique, on a dû réduire ces prix, et même les faire varier souvent selon l'inten- 
sité de la concurrence. A cause de ces variations, on n'a pu nous donner les prix moyens, i 
défaut d'état statistique sur ce sujet; mais, en comparant le tonnage avec le produit argent 
des diverses marchandises, on voit que le tarif perçu est toujours fort élevé. 

En effet, sur la ligne de Leven en particulier, les 12,960 tonneaux de houille ont produit 
i 3 , 4 oo francs, soit i fr. o 3 cent, par tonne : en admettant que la tonne ait parcouru les 
9 kil. 60, cela ferait 10 cent. y 3 par kilomètre. Ce serait è peu près le chiffre, car une partie 
des wagons de la compagnie circule sur les lignes étrangères; le produit qui en résulte est 
compris dans la recette brute , produisant ainsi l'efliet d'un accroissement de parcours. Cést 
surtout pour les marchandises ordinaires que ce produit accessoire est important, car en 
prenant le parcours total de 9 kil. 60 on arriverait à plus de o fr. 20 cent, par tonne kilomé- 
trique. En tenant compte des recettes sur chemins étrangers, on arriverait à peu près au 
chiffre moyen de o fr. i 5 cent, par tonne kilométrique. 

Observons enfin, pour achever de caractériser la nature du trafic, que les voyageurs et 
marchandises qui vont au dehors ou en viennent ne font pas moins des 2/3 aux 3/4 du trafic 
total du chemin de Leven. Cette circonstance explique comment une ligne de si faible 
étendue parvient à lutter avec les voies ordinaires du transport local, malgré ces tarils élevés. 



Conibiince 
fl roiitdn mal^riei» 



Poiu le trafic total des deux lignes, le matériel appartenant aux deux compagnies 
comprend : 

3 locomotives avec tenders; 

voitures à voyageurs, dont 1 voiture de 1'* classe, 2 mixtes, 2 de troisième; 

no i 1 1 5 wagons divers à marchandises. (Ce chiffre s'est accru tous les ans et paraît à 
peine suffisant, à cause des parcours souvent très-longs que les wagons font sur les chemins 
étrangers.) 

Les locomotives sont à 4 roues couplées de i" 5 o de diamètre ; les centres sont espacés de 
7 pieds 1/4 (2“ 2Ô) : les cylindres ont o" 48 de diamètre et 0“ 62 de course; la pression 
absolue est de 7 atmosphères, pesant 18 è 20 tonneaux (poids démarché). 

La voiture de i" classe a 3 compartiments à deux banquettes rembourrées, à peu prés 
comme nos secondes. 

Les voitures mixtes ont 2 compartiments de seconde aux extrémités et 2 de 1 " intermédiaires. 



Digitized by Google 




— 3 » — 

Les voitures de troisième cluse sont i un seul compartiment, avec une porte à chaque 
extrémité. 

Toutes ces voitures sont montées sur deux essieux. 

Ce matériel est porté sur les comptes des deux compaguies en juillet et septembre 1861 : 



Compagnie de Leven, à as3,075' 00" 

d'East-cf-Fife,ii 10 a, 608 7$ 

3 a 5,683 



Pour ao kil. 86. . . i 5 , 6 i 3 francs par kilomètre. 

Le nombre des trains est de 4 par jour dans chaque sens, hiver et été. A cela s'ajoutent 
quelques trains spéciaux pour transport de poissons, aux moments où les expéditions de 
cette denrée deviennent plus importantes. Y compris les deux extrêmes , il y a 6 stations sur 
toute la longueur des ao kil. 86. La vitesse moyenne effective (arrêts compris) étant de a a 
à a4 kilomètres à l'heure, la durée totale du service en navette est de i4 heures environ par 
jour, comprenant : 

1° 7 è 8 heures de circulation de trains, quelquefois 9 heures; 

a° 6 h. 4i min. d’intervalle entre les trains aux stations extrêmes. 

Le comité de direction et d'administration comprend sept membres, comme il a été dit déjà; 
il ne reçoit aucune rémunération. 

Le secrétaire manager ou directeur général a a, 5 oo francs d’appointements par an : ces 
fonctions sont remplies par un banquier de Leven qui à ses propres affaires a joint celles 
des dettx compagnies. Il a sous ses ordres, pour le service spécial de cette exploitation : 



1® Un comptable aux appointements de a,75o fr. 

3® Un sous-comptable i.aôo 

3 * Un aspirant comptable 710 



Total par an pour administration centrale 7,310 



(Soit pour Leven 4,855 francs et East-of-Fife 3,355 francs.) 

Le personnel pour l’entretien de la voie comprend : 

Un superintendant, k peu près l’équivalent d’un piqueur ou d'un conducteur des ponts et 



chaussées, recevant 1,765 francs par an, ci i,755 fr. 

11 surveille l’état de la voie sur tonte la loi^eur des deux chemins. 

Il a sous ses ordres 4 ou 5 poseurs, a pour Leven, a ou 3 pour East-of-Fife, 

payés 30 francs par semaine, soit, par an 3 , 300 

Et 8 ou 9 ouvriers, 4 pour Leven, 4 ou 5 pour Fifc, à 16 fr. 35 cent, par 
semaine, soit, par an 1 i,a35 



Soit à diviser entre les deux compagnies. 16,190 



Mode tl*etploiution. 



PrrsonorL 

.^dwinivtration 

crnlfolf. 



£nlreijrn Je U voie. 
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Les trains sont toujours mixtes, sauf les trains spéciaux de marée ; ils comprennent à peu 
près constamment 4 ou 6 voitures de voyageurs et 5 ou 6, quelquefois 8 ou lo wagons à 
marchandises diverses, plus ou moins chargés, parmi lesquels il y a un fourgon à bagages. 

Le service de ces trains est fait par le personnel suivant : 

5 chefs de station sur la longueur des deux lignes; à la jonction du chemin de Leven avec 
la ligne d'Édimbourg à Perlh et Dundee, les wagons i marchandises arrivent toujours chargés 
et pa.ssent directement de la ligne principale sur Pembranchement, ou réciproquement; il 
n’y a pas besoin d’un personnel considérable; le service y est fait par un des facteurs de celle 
gare, auquel on donne un léger supplément de solde. 

Chaque chef de station est secondé : 

I ° Pour les voyageurs , par un enfant de douze ou quatorze ans ; 

Pour le service des marchandises, par un personnel de facteurs ou d'hommes d'équipe 
variant, avec l’importance des stations, de i à 3. 

Le chef de station tient ; 

1 * Un livre de voyageurs; 

3° Un livre d’expédition des marchandises; 

3’ Un livre de réception des marchandises; 

4° Un livre de caisse; 

5° Des carnets particuliers pour chaque sorte de marchandises. 

Chaque station delivre des billets de voyageurs et enregistre les iiiairhandises pour les 
principales stations d’Angleterre et d’Ecosse : le règlement pour parcours sur les chemins 
étrangers est fait par le Clearing-hoase de Londres. Les marchandises sont toutes reçues au 
poids. Sauf une station, toutes les autres ont des bascules; mais, dans la plupart des cas, les 
expéditeurs remettent une déclaration de poids au chef de station. Les charbons, les mar- 
chandises telles que l'huile, le bois, etc., sont pesés par les expéditeurs et à leurs frais; les 
autres marchandises lo sont par les employés de la compagnie, aidés au besoin par les expé- 
diteurs ou les consignataires qui reçoivent. 

Les facteurs adjoints au chef de station sont chargés de ces manœuvres, du scrv'ice des 
bagages des voyageurs et du garage des wagons, qui se fait partout à l’aide de chevaux. 

II n’y a de service de camionnage qu’à la station priocipale de Leven. 

A chaque station, le service des signaux est confié à l’un des facteurs; les billets sont 
recueillis par les enfants. Enfin, un seul garde ou chef de train fait le service de toute la ligne. 
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I,es frais de ce personnel sont, pour la ligne de Leven en particulier : 

2 chefs de station, Tun à 3,000 francs, l'autre à i,ia 5 francs 3 , 135 *^ 

I facteur, chef de la station de jonction. . 1,100 

3 enfants, collecteurs de billets 3,000 

5 facteurs ou hommes d’équipe 4, 680 

I garde-train (recevant 3 5 francs par semaine, payés moitié par chaque 

compagnie) 65 o 



Soit un total de 1 1,555 



et un peu plus pour les 1 1 lui. a 6 d'Easl-cf-Fifc. 

Le personnel de la traction comprend un seul mécanicien et son chauffeur, recevant de 
chacune des compagnies, le premier, 33 francs par semaine, et le second, 10 fr. 60 cent., 
soit par an, pour les deux compagnies, 3,390 fr. 4 o cent. 

Les ateliers d'entretien et de réparation des machines, des voitures et wagons occupent : 

I* Un ajusteur 1 ,690 francs par an (pour les deux compagnies). 

3° Un nettoyeur de machine 844 idem. 

3 * Un forgeron i, 3 oo idem. 

4 * Deux aides-forgerons 1,830 idem. 

5 * Un menuisier i,o 4 o idem. 

6* Un aide-menuisier 844 idem. 



Total 7,538 fr. 4 diviser entre les deux compagnies. 



L'ajusteur, et parfois l'un des forgerons, remplace le mécanicien et son chauffeur en cas 
de maladie. 

S 4 - DEPENSES ET PEOOUIT 8 NETS. 

Nous considérerons d'abord les résultats de l'exploitation des deux compagnies en bloc, 
telle qu’elle se fait d’ailleurs; nous donnerons ensuite les parts très-différentes qu’elles pré- 
lèvent sur le béncGce total, différence qui tient pour beaucoup à ce que l'un des chemins 
est tête de ligne et reçoit tout le tralic de l’autre. A ce point de vue, le chemin de Leven doit 
beaucoup à l'ouverture de V Easl-of-Fife; on ne doit donc pas séparer ces entreprises l’une 
de l'autre dans l’appréciation de leurs résultats économiques. 

Les prix de revient et produits de l’exploitation, d’après les derniers comptes rendus, clos 
pour les deux compagnies à la date de leur fusion définitive, le 3 i juillet 1861, s’établissent 
comme suit : 

Nombre de trainvkilomèlres (du ■"février 1 860 au 3 1 janvier 1861) : 55 ,ooo. 

Ilipport. ^ 
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162,630 


91,840 


Itecclle loule. . 254,470* il 
12,100' par kilocnélrr. H 



Dépense par iram-kilomèlrc, a fr. 8a cçnt. Recette par traia-kilomùtrc, 4 fr. 6a cent. 
Bénérice total, 98,906 francs; par train-kilomètre, i fr. 80 cent.; par kilomètre, 4,761 francs. 
Rapport de la dépense k la recette, 61/100. 



IndépetMlammeDl de* fnt* do perfonnel, qui l’élèvenl, comme il a été dit précédemment , à une comme d'eoviroi» 
35,000 frtnea. ce chilTre de dépenao» comprend : i* le* fraie de liquidation, le C/«anei7-Aoiu#, du [«rcoure de* 
wagona à marcheodiae* eur lee aulrce ligoit* du Hojaume-Uni, e’est-it><|ire de 4 i 5 ,ooo frauca environ; a* les fourni* 
tore* d'huile «I diverse* matières pour les stalioDs; 3 * lee fraie de camionnage et inancruvre de garce avec chevaui ; 
4 * lea couvcrlures ou hAchef de wagons à iDarcliandivC*; 5 * le* dépense» diverses. 

^ Ce chapitre de dépense* comprend la traction et l'entretien du matériel. 

Le combustible est la bouille en gro* DM)rceaux, coûtant, rendue aur le chemin, 8 francs les i,ooo kilogramme* Le 
proximité des houillères permet à U compagnie de Lmra de s'approvisionner au fur et à iue>urc de scs besoins aues» 
n'a-l-elle pas de dépél*. La consommation est de 1 3 kilogrammes par trein-kihimétre, ^oit une dépense de i oà n cent. 



de combustible. 

Les détails du compte seraient, d'ailleori, lea auivanti : 

Mécanicien cl chauffeur. o' 07S 

Houille, 13 kilogrammes, k 8 franc* la tonne. o 096 

Graille O i 3 o 

Main-d'mpvrc de réparation des machine* et voilurça, 0 l37 

Fonmitnres diverse* d'entretien et grosses réparations chet le* cocMtrucleurs. o 3y3 



TpT*k o 8)9 



^ Ce compte est un peu plus élevé pendant cet exercice qu'il n avait été précédemment; il juiraii avoir varié de 
x 4 k i, 5 oo frênes tous le* ans per kilomètre; 9 ooniprend, en sus des frais de pe/sonnel, nn rennovHlement dr 
couuincit, de* dépense*, de (;|reip^e, d<* bois de constroclian pour les ponts et lu réparation* aux station». 

En stÿs de* frai* tTadminUlraiiop, e*liraéa précédemment * 7.310 francs,.. ce couipte comprend le* Irait d’écUirage 
au gai, les réparations des bureaux, les frais de banque, commission, etc. 

Ce droit de l’État est Gxé i 5 p. 0/0 aur les troi» premières classe* de vovageurs. 

*'* Les impéls *mH de Vois softa* ; 3* U lésé locale de* paiavrcs; 3 * Ira inipùts oadinairv* 'acniwj. 
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Contme résultat dérinitif, voilà donc une ligne de ao kil. 6$ qui, coûtant 



(voie et matériel) 9 ^, 000 * le kil. 

Avec un produit brut de > a, 1 9 <S 

Avec une dépense de 7,445 

Produit net 4,75 1 



C'est-à-diro 4.574 o/o du capital engagé. 



Que si l'on veut maintenant considérer .séparément les deux compagnies de Leven et d'£oi<- 
of-Fi/t, il sufCt do se reporter au tableau donné précédemment de leurs trafics respectifs pour 
comprendre que la première réalise 3 fr. 4o cent, de bénéfice net par train-kilomètre, tandis 
que la deuxième perçoit i peine la moitié (i fr. i8 cent.]. 

Aussi, lorsque la compagnie de Leven donnait pendant plusieurs années 8 p. o/o à ses 
actionnaires, outre des ré,scrves assez importantes, la compagnie d' East-of-Fife donnait-elle 
à peine 3 i/a p. o/o aux siens. 

A ce point de vue de l'intérêt servi aux capitaux, il est important d'examiner la situation 
Gnancière de ces deux compagnies et de vérifier si les ebiCTres que nous venons de trouver 
ne sont pas accidentels et acquis aux dépens de l'avenir. C'est par là que nous terminerons cette 
première monographie des chemins économiques d Eco.sse. 



RéptrlUiOM 
de» produiU 
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Prenant d'abord la compagnie de Leven à partir de la seconde année de son exploitation 
(i856), nous trouvons les chiffres suivants dans ses comptes rendus semestriels; 
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juillet i856. . 
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Il 1.900 
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52,529 
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50 p. O/O 


4l,'2p.0AI 


41/2 p.0/0 


41/2 p. 04) 


8,558 


3> jenvier 1867 . 
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10,524 


Juillet 1857 .. . . 


361,200 


125.000 


161.937 


91,958 


58.240 


29,478 


50 4 51 


Idem. 


Idem, 


Idem. 
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JtoTÎer i 8 à 8 . . . 
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125,000 


155.300 


39.756 


70,847 


33,540 


47 4 48 


6 p. 0/0 


idem. 


Idem. 


12,068 


Juillet i858. . . . 


573.7C0 


125,000 


183.331 


51,873 


70,712 


38,201 


53(« 


tJem. 


Idem. 


Idem. 


7,92t 


Jamier ifiSg. . . 


573.700 


125,000 


220,741 


59.753 


80,540 


36,817 


45 4 46 


Idem. 


idem. 


Idem. 


20,794 


JaîHcl 18 S 9 .. . . 
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125,000 


'•> 283.317 
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77.700 
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Idem, 


Idem. 
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Jaotricr 1860 . . . 


573,825 


125,000 


201,332 


91.026 


82.406 


40,864 


/dm. 


8 p. 0/0 


Idfm. 


Idem. 


11,721 


Juillet 1860 . . , . 


573.8J5 


125,000 


301.821 
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Idem. 


Idem. 


Idem. 
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Jenfier i$ 6 i . . 


574.050 
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Idem. 


Idem. 


liUm. 
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Juillet 1861 ., . . 


574,050 
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1 1 9,938 
5.074 
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Idem. 


Idem. 
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H MoHTArr du funds de réserve.. . . 


125,012 
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La dette qui figure dans ce tableau a été créée pour faire le matériel, lorsqu'on dut renoncer 
à l'exploilation par la ligne principale. On renaarquera qu’en défalquant de la dette le montant 
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du fonds de réserve, la différence est même inférieure de 30,000 francs à la valeur du maté- 
riel indiqué précédemment (333,075 francs). 

L’intérêt du fonds de réserve vient en déduction des intérêts de la dette et au même taux, 
de sorte que, dans les comptes ci-dessus rapportés, le véritable capital à desservir est 903.367 fr., 
c’est-à-dire g 3 à g 4 ,ooo francs par kilomètre au lieu de 97,000 francs que présentent les 
comptes rendus. Si enfin on considère que, sur ces 903,367 francs, 3 a 5 ,ooo environ ne portent 
que 4 l/a P- 0/0 d'intérêt, on voit que les dividendes de 5 et 8 p. 0/0 servis aux actionnaires 
.sont parfaitement et régulièremenl accpiis à l’exploitation de l.even; sa situation financière est 
excellente, et son fonds de réserve lui permet, au moment voulu, d’améliorer la ligne, en 
remplaçant, comme elle l’a déjà fait partiellement, des ouvrages d’art provisoires par des cons- 
tructions plus solides et plus durables. 

Sans donner les memes détails au sujet du chemin d'Easl-of-Fife, nous dirons que, ouvert 
I I août 18S7, il a donné à ses actionnaires: 

3‘ semestre 1857, 4 p- 0/0 par an, en sus de 5 p. 0/0 aux obligations ou dettes, dont 

l’importance s’est élevée successivement de 3 o è 5 o 
p. 0/0 du capital total. 



le 



1" 


i 858 . 


3 


1/2 p. 0/0 idem. 


3 ' 


— i 858 . 
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l/a p. 0/0 idem. 


1" 


— i 85 g. 


a 


p. 0/0 idem. 


3 ' 


— i 85 g. 


3 


p. 0/0 idem. 


1 «T 


1860, 


a 


p. 0/0 idem. 


J* 


— t86o. 


3 


p. 0/0 idem. 


1" 


1861. 


a 


l/a p. 0/0 idem. 



L’élévation progressive de la dette, sans aucun fonds de réserve en balance, fait que la situa- 
tion financière de la seconde compagnie était moins bien assise que celle de Leven au moment 
de leur fusion. Maisgràcc'à cette fusion, qui. on l’a vu précédemment, s'csl opérée presque 
sans frais, l’ensemble de la ligne est aujourd’hui considéré comme une bonne entreprise, 
capable de servir couramment un intérêt de 5 p. 0/0 au capital réellement engagé. Une seule 
réserve serait peut-être à faire à cet égard : ces deux chemins, construits fort économique- 
ment, n’ont pas encore atteint la période de renouvellement de la voie ; leurs recettes ne seront- 
elles pas absorbées en totalité par celle opération ? y sulfiront-clles, meme aidées par le fonds 
de réserve? On ne saurait en répondre positivement, mais il ne faut pas oublier que le trafic se 
. développe tous les jours, bien qu’un peu lentement ; c’est là , en définitive , la meilleure garan- 
tie de l’avenir d'affaires basées sur des concessions perpétuelles. 

11 . 

CHEMIN DE PEEBLES. 

(Embraacbemeiil du Norih-lirilùh.) 






S l". organisation et but de L'ENTREPRISE. 

(,e chemin, d'une longueur totale de 3 o kilomètres, a été construit par une compagnie de 
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propriétaires de la localité, qui peadant huit ans l'a ci|doiié elle-même avec bénéfices croissants; 
depuis un an, il a été loué à perpétuité au yorlh-liriti)h, ligne principale d! Edimbourg à Ber- 
wick. Nous rapporterons plus bas les conditions de cette location, qui sont extrêmement favo- 
rables é la compagnie de Peebles. i 

La petite ville de Peebles (3,000 i a, 5 oo habitants) est située sur le versant méridional des làmirt»» 
montagnes qui s’étendent au sud d'Édimbonrg : entourée de pAturages qui nourrissent de nom- i« 
breux troupeaux de moutons, elle fabrique des draps grossiers. Contre les charbons et autres 
marchandises quelle reçoit de rextrémilé du chemin, du côté d’Edimbourg, elle renvoie, 
outre ses draps, des bestiaux, des buis bruts uu débités en planches. 

En quittant Peebles, le chemin traverse 8 ou 10 kilomètres de bols de sapins, de p.iturages 
et de plateaux tourbeux, où l’on n'aperçoit que de très-rares habitations. Dès qu’il pénètre sur 
le versant nord des montagnes, il trouve d’abord un district de papeteries à vapeur, avec un 
nu deux bourgs ou petites villes de 1 2 & i, 5 oo habitants; puis, sur 1 3 ou i 5 kilomètres, il 
s’avance au milieu d’un pays agricole, où des fermes d une certaine importance sont jetées çâ 
et là, presque toutes avec machines à vapeur. Sur le dernier tiers de son parcours, avant 
(l’atteindre le North-Britisb , la ligne traverse l’extrémité orientale du bassin liouiilcr d’Edim- 
Ixiurg. Deux ou trois puits sont ouverts dans cette région, qui fournissent du charbon aux 
fermes voisines et aux trains en remonte vers Peebles et les stations intermédiaires. 

Depuis fouverture de ce chemin, non-seulement la petite industrie des draps et du papier 
a pris plus d’importance, mais encore l'agriculture a progressé rapidement; les terres ont 
acquis une plus-value de 35 p. 0/0. 

Le trafic total a été croissant chaque année, comme le montre le tableau suivant : imparian « dairaiic. 



1 856 ( 3 ‘ année d’existence] 5 à 6,000 fr. par kilomètre. 



1 857 6 7,000 

1 858 7 8,000 

1 859 8 9,000 

1860 9 10,000 

1861 10,000 



Sa. COtiSTBtCTIOIt DE LA LlGSE. 

Les terrains ont été achetés et la ligne construite pour la voie unique. AcluiJr, (.■•«ii.» 

Toutes les acquisitions ont été faites par arbitrage : les terrains sont moyennement divisés; 
la ligne demeure souvent pendant 1 ou 2 , quelquefois 3 kilomètres, rarement moins de 3 ou 
3 oo mètres, sur les fonds d’un même propriétaire. 

Pour passer du versant d’Edimbourg à celui de Peebles, on avait une ligne de faite à tra- Conduwna üu in«. 
verser: partant de la cote 46 p *64 sur le North-Brilish , le chemin s’élève par des pentes va- 
riées, mais toujours dans le même sens, jusqu’à. 765 pieds, sur une longueur totale de 
16 kiiometres; puis il rede.vccnd sur le reste du parcours à la cote de 368 pieds et demi 
(Peebles). 
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L'ingénieur chargé Hii projet a exécuté ce tracé à l'aide de courbea encore assez nombreuses 
et souvent très-rapprochées, mais dont le rayon ne descend jamais au-dessous de 4 oo inélMS; 
par contre, il n'a pas ménagé les rampes. En quittant le North-British, on en trouve une 
première de i/ 53 =i 8 à 19 millimètres, sur une longueur de 4 , 800 mètres sans interrup- 
tion, et sur laquelle se trouve même la première station. A celle-U en succèdent deux de 
1/58 (17 a 18"") sur 3,4oo mètres et de 1/73,94 (i 3 à i 4 '°“) sur 1,600 mètres. 

Les autres, jusqu'è la ligne de faite, ont depuis 16 jusqu’à 5 millimètres. .4 partir de la 
ligne de faite, la première rampe, en descente vers Pcebles, a i 5 a 16 millimètres sur une 
longueur de 4, 800 mètres; en approchant de la gare linale, les pentes se réduisent pro- 
gressivement à 10, 4 et 3 millimètres. 

On volt, d’après cela, que si 1 a ligne de Leven était remarquable par ses courbes nombreuses 
et à court rayon, celle de Pcebles l’est surtout par ses pentes rapides et multipliées. Les deux 
chemins ont été tracés par le même ingénieur, M. Bouch, d’Edimbourg, dont le principe a tou- 
jours été, dans les nombreuses études de ce genre qu'il a dirigées, de réduire, par ces 
moyens, les terrassements au minimum de volume. Sur la ligne de Pcebles en particulier, il 
est parvenu à traverser la ligne de faite avec des tranchées qui n’atteignent que rarement la 
profondeur de 4 à 5 mètres et des hauteurs de remblais de 5 à 6 raètresi sur un seul point, et 
pour une faible longueur, ces derniers atteignent 10 mètres. Aussi le volume total des ter- 
rassements de la voie proprement dite n’est-il que de 1 38 , 3 1 5 mètres cubes, soit par kilomètre 
4,607 mètres cubes, coûtant 1^336 le mètre cube. 

Enfin, en dehors de ces cbilTres restent encore les terrassements pour passages à niveau, 
stations, déviations de routes ou chemins, de ruisseaux ou rivières; le grand nombre des 
ouvrages d’art a accru ce dernier chapitre de dépenses d’une façon no tbic. En définitive, les 
terrassements complets semblent avoir atteint un chilTre approximatif de 338 à 380,000 fr., 
soit 7,600 à 7,913 francs le kilomètre. 

Les ouvrages d’art comprennent : 

1” 6 ponts par-dessus : 

I sur route publique, en maçonnerie; 

5 en bois, sur ruisseaux ou rivières; 

3 * 1 3 ponts par-dessous : 

3 pour routes publiques ; 

1 pour un grand chemin ; 

9 pour des chemins de fermes; 

3 ° 38 passages à niveau : 

8 sur chemins publics (à barrières gardées); 

3 o sur sentiers ou chemins de fermes (à simple porte sans garde). 

Tous ces ouvrages ont été exécutés à très-peu près dans les conditions générales du chemin 
de Leven , les prix de la main-d’œuvre et des diverses matières premières étant à peu près les 
mêmes, sauf peut-être celui do bois de construction, qu’on trouvait sur place ou à faible 
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diftancet 1 m ly.ooo pieds cubes de bois de sapin employés aux divers ouvrages précédents 
ayant coûté 5oq' s=p i a, 5 oo^= i',o4° le pied cube, ou 33 francs le mètre cube. I.cs bois de 
construction plus forts, de Memcl.sont revenus à 3 shillings le pied cube=:93'âo° le mètre 
cube. Les 19 ponts auraient coûté ensemble 90,000 francs, soit 4 4 5 ,ooo francs chacun. 

Les rails, à simple champignon, sont plus forts ici que sur Leven, é cause des pentes plus 
roides : 76 livres par yard, c’est-à-dire 5 o par mètre courant, avec 1" ao de portée, d'une 
traverse à l’autre. Ils ont coûté, rendus sur la voie, mais non posés, 197 francs la tonne ( 1 ,01 5 ^). 
Les coussinets, également non posés, sont revenus, sur la voie, à i 3 francs la tonne. 

Le ballast, posé, a coûté 3 francs le mètre cube. 

Les traverses coûtaient 3 fr. y 5 cent, chacune; 

Les coins, 1 o 5 francs le mille ; 

Les chevilleltcs, 56 francs le mille. 

Les clôtures, en lattes de bois, sont revenues: 1* celles avec fossé, à 1 sh. 3 d. 1/3 
le yard = 1 fr. 80 cent, le mètre (il y en a à peine i/ia de celte première sorte sur une 
longueur totale de 6a kilomètres); a* celles sans fossé, à 1 sh. 3 d. le yard ( 1 fr. jù cent, le 
mètre ). 

Comme l'indique la longueur totale que nous rapportons ici, il y a certaines parties du 
chemin qui n’en ont pas; mais cela est rare. 

La ligne n’a que 7 stations, en ne comprenant point dans ce nombre la jonction avec le 
A^ortA-Zln 7 is 4 , jonction qui s’est faite sans grands frais pour la compagnie de Pcebles à la sta- 
tion d'Eskbank, sur la ligne principale. 

Sauf la station de Peebics, toutes les autres sont en bois et établies fort économiquement, 
à peu près comme celles de Leven. La gare de Peebles seule est construite en pierre, avec une 
charpente en fer couvrant deux voies sur une longueur de 3 o mètres environ. Les voyageurs 
montant et descendant toujours du même côté, les trottoirs, lorsqu’il y en a, n'existent que 
d’un côté; la gare de Pcebles clle-mèine est dans ce cas. Aucune ne comprenait d'abord de 
logement; mais à cause de l'éloignement des villages, sur une certaine partie de la ligne, on a 
été obligé de loger les employés d’une des stations principales. Enfin, toujours à cause du ser- 
vice d exploitation en navette, les garages et les portions à double voie sont réduits au mini- 
mum d'étendue: à 1/8 environ de la longueur totale du chemin (3^896 sur 3 o kil.). 

II n’y a de signaux qu’aux abords des stations, les barrières étant le plus ordinairement 
dépourvues de personnel de gardiennage. 

Comme accessoires, on a établi à Pcebles un atelier de réparations et un dépôt de machines, 
construits en pierre comme la gare, mais aussi simples que possible. 

A cette gare, qui est de beaucoup la plus importante, il n’y a d'ailleurs aucun hangar pour 
marchandises, ni estacades, ni quai de camionnage. Une voie de garage amène les wagons, 
de houille, par exemple, sur un emplacement asseï considérable, tout à fait découvert, sur le 
sol duquel on déverse le contenu de chaque wagon; le conaomniateur vient ensuite charger 
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ses propres voilures à ce tas. De môme, pour les expéditions de bestiaux de Peebles sur Édim- 
bourg, les troupeaux sont amenés, <|uelqucs instants avant le départ dn train qui les emmè- 
nera, sur une partie de cet eniplacemenl, légèrement exhaussé de façon à rendre faccoste- 
nient du train plus facile aux bêtes. 

On a construit depuis rouvcriurc du chemin une ligne télégraphique pour le service des 
dépêches. Le service en est fait par les employés delà compagnie, dont c'est fentreprise par- 
ticulière. 

Coii Je la ligne Au fur et è mesure du développement du trafic, le capital de construction s’est légèrement 
■niiérirl. sccru des dépenses complémentaires faites à différentes stations, à celle de Peebles surtout. 

Le tableau suivant se rapporte au i*'semestre 1859-1860 : 









DireuEt Torauu. 


raa aiU)iièTiis. 


1 . L>cpcQse 9 pnflimioaires et ilo paHeineol. ............. 




... 


68.628' 00 - 


2.287' 60- 


s. éiudei , projeis et pUas. ......a. ..a... .....a...... 




... 


60,000 00 


2.000 00 


3. Ao^umtion des lcrraina el ia lenmit^ 
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53a,44S 50 ' 


17,048 08 


h. CoMtniclioo de )a ligne : 










TcmfeeaieoU, iravaut (Tert et poee 




00 * 






Reili. 


455,707 


50 


1,613,02» 50 


53,797 62 


Garage* 


aO,7S7 


00 






^ StatioQs el acceaaoirt* t 










Sulioni 




00 






Acceaaoirea.. 


42,407 


00 


266,068 00 


8.806 03 


Sigoaua. 


15.704S 


CM) 






6 . Télégnpbe fleciriqne 






17,742 00 


501 40 


7 . .^dininUlratioag frais généraoi. int^r^U d'argent : 










D^peoaes diierac* et g^o^ralca. 




00 * 


62,480 00 


2.062 06 


Int^ta de eapitaoi 




00 






Dirmat totaic 




.... 


2,628,108 00 


87,604 50 



De l’époque où ces chiffres étalent sotunis aux actionnaires jusqu’au moment de la location 
du chemin au North-Brilisb (1" semestre 18G1), le compte de premier établissement n’a pas 
notablement varié : le dernier compte rendu (octobre 1861) le porte à 2,663,77 1 francs, soit 
88,792 fr. 4 o cent. par kilomètre. Cette augmentation a été occasionnée par l'ét.iblissemenl 
de tables tournantes, l’achat de logements d’employés, le développement des garages, etc., 
c’est-à-dire par des dépenses parfaitement représentées dans l’actif de la compagnie. 

S 3. EXPLOITATION. 

nmom Ja imBe. Le trafic de la ligne de Peebles est généralement plus considérable en été qu’en hiver : nous 



Digitized by Google 





— 49 — 

rapporterons, comme exemple, celui du semestre finusanl au 3 i août 1860, qui a ûtéle plus 
élevé depuis l'ouverture de la ligne; il comprenait : 



Grande vitesse : 




, 


■ACirriS TOTAI.IS. 


raa uLOnàTit. 


( S,5o8 i" 










Vovageon. 6a.io6 i/t{i3.o66 i* 


claMejaTant prodoit 








(to.S}ii/>5' 


cIm) 








fitfages et pftcpiet* 




3,603 






Oteraut . voitnroo «t cLien*. 




JJI7 




















8I.89S 


81.806' OO" 




Petite vitesse : 










MarcbâiidiMO géaéroioe 


lOJI? tolUMa. 


• 






Grtioi. 


77S 








Charbon , cbaux .«le 


I8.837 








• 


M.886 








Beiliaux «1 prodoîU diven. 




..... OM 










19.i09 


79.S09 00 










101,105 00 


5,370' 16' 



Soit donc une recette annuelle de 10,000 francs environ par kilomètre. 



Ce que nous avons dit de l'élévation des tarifs au sujet des chemins de Leven et d'East-of- , 
Fife serait à répéter ici : il suffit, pour s'en convaincre, de rapprocher les recettes de la grande 
et de la petite vitesse des nombres de voyageurs ou de tonnes de marchandises , en se rappe- 
lant que le parcours moyen ne dépasse pas, si même il atteint la demi-longueur du chemin , 
c'est-à-dire i 5 kilomètres pour les voyageurs et 18 ou ao pour les marchandises. Il n'y a d'ail- 
leurs rien ou presque nen à retrancher ici pour roulement des wagons sur les chemins étran- 
gers, le trafic-marchandises de cet embranchement étant tout local. Enfin, mieux que les 
chemins (TEast-of-Fife et de Leven, celui de Peebles peut percevoir les tarifs élevés des 
actes de concession, parce qu’il a peu de concurrence a craindre. (Voyei i ce sujet le tableau 
des recettes et dépenses, rapporté plus bas, pour 1860.) 

Pour le trafic précédent, le matériel de la compagnie comprenait en octobre 1 860 : 

a locomotives, avec tenders, à peu près semblables à celles de Leven; 

2 machines-tenders (f<uik-eRÿin«s); 

5 voitures-mixtes {■'* et 3* classe); 

6 voitures de 3 * classe ; 

a caisses à chevaux ; 

3 fourgons k bagages; 

1 5 trucks i bestiaux; 

. 1 3 3 wagons découverts ; 

5 o wagons couverts ; 

i, 65 o sacsi grains. 

Râpport. 



TâHfA 



G>iuUUne<* 
ei coût do maliriel a 
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MfitJc tTeiploiution . 



IfC coAi totei (Je ee nuiériel était «le à-j&.i'jà (r.jS oent., soit 1 9, 1 79 fr. 13 (»M. par kii»- 
niètre. Ce (pii porte le (»pital total de la coiapafpiie à 3,a3g,i44 ü*. T& cent. ( 3 , 34 o,ooo fr. 
fn nombre rond) et le coût kilométrique ^ 108,000 francs. 

Tout en adoptant, comme pour les chemins d’East-of-Fifa et de Leven, le système d’exploi- 
tation en navette, on a dû le modifier ici i cause de la roideur des pentes et de la forte pro- 
portion de houille et de chaux qui eutrc dans le trafic : avec des trains mixtes proprement 
dits, le service des voyageurs eût été exposé 4 des irrégularités fréquentes et même à quelques 
dangers. 

En principe, le service des voyageurs est indépendant de celui des marchandises propre- 
ment dites; en aucun cas il ne prend de houille ni de cliaux. Trois trains da(as chaque sens, 
composés de 5, 6 ou 7 voitures, avec un fourgon à bagages et a, 3 ou 4 trucka 4 bestiaux 
pu marchandises légères (papier, par exemple), font un service en navette entre les deux extré- 
mités de la ligne. 

Derrière eux, 4 5 minutes d’intervalle, partent autant de trains, soit de marchandises, soit 
de houille spécialement ; de ces six trains de marchandises ou houille , deux ne parcourent 
que la moitié envirpn de ]a ligne, l'un apportant la houille en remonte aux papeteries 4 vapeur 
ail née» au ceBiXB du chamin , l'autre emportant le produit de ces usines en descente vers 
Édimbourg. Cette organiiation du service était facilitée par la distribution naturelle des mar- 
chandises entre les divers points dels ligne, le milieu étant occupé par une industrie susceptible 
de fournir régulièrement a\i trafic de descente et de remonte. 

11 est aisé de voir, en rapprochant ces nombres de trains de la composition du trafîc indiqué 
précédemment, que la charge moyenne des convois est fort réduite. 11 n’y aurait peut-être pas 
en moyenne plus de 30 4 voyageurs pour les premiers, ni plus de 3o ou 35 tonnes de 
marchandises pour les secondes; car pour les mois d'été , auxquels se rapporte le trafic en ques- 
tion, on fait des traips spéciaux de voyageurs, et même des trains directs d'Edimbouig à 
Peebles , avec une seule station intermédiaire. 

Grâce à cette réduction de la charge, et malgré 1a faiblesse des machines, les trains de 
voyageurs parcourent la distance entière de 3o kilomètres en 60 , 61 et 64 minutes en remonte 
vers Peebles et en 07 minutes en descente, avec G ou 7 stations; ce qui fait des vitesses 
cOeclivcs de 38 4 33 kilomètres et des vitesses de marche de 3j 4 38 ou 4o kilomètres 4 
l'heure. 

Les trains de marchandises vont 4 1 5 ou 30 kilomètres de vitesse cfTective, avec 9 stations, 
ce qui donne une vitesse de marche de 35 kilomètres environ. 

Par ce systèmé d'exploitation, tout le service se fait de 7 heures 35 minutes du malin 4 
7 heures 4 o minutes du soir, et entre les trains de voyageurs il reste, anx extrémités, tout le 
temps nécessaire pour l'arrivée des trains de marchandises , sans que, sauf las cas d'accidents , 
il y ait lieu 4 des manoeuvres de garages. 

11 semble évident que ce mode de travail doit être notablement moins économique que 
celui par trains mixtes 4 charges plus fortes, tel qu'on pourrait l'oiganiser avec dea locomotives 
plus puissantes : nous allons voir cependant que le chemin de Ptfbkt arrive 4 très-peu près 
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tu même rapport de la dépense à la recette, oOnohirfant rinfériorité de son trafic, et finalement 
à des résultats presque aussi satisfaisants que les chemins réunis de Leven et à' Eatt-of-Fife ; 
mais il ne faut pas perdre de vue que le premier est d’un tiers plus long que les deux autres 
ensemble : et quelques kilomètres de plus ou de moins sur des lignes placées dans ces conditions 
ont une grande influence sur leurs résultats économiques. 

Les comptes que nous allons transcrire ici sont ceux de la dernière année d'exploitation 
du chemin de Peeblei par la compagnie qui l'a construit ; la compagnie du Noiik-Brilith, qui 
l'exploite aujourd'hui, prétend bien que les frais sont entre ses mains un peu moindres que 
précédemment; mais, en fabsencc de comptes séparés, il est difficile de vérifier le fait et de 
dire si réellement une grande compagnie convient mieux qu'une petite pour l'exploitntioD de 
pareils embranchements. 

Quoi qu'il en soit, l'exploitation par la compagnie fondatrice du chemin de l’eebles nous 
fournira un second exemple d'un service dont>toutes les branches sont organisi'cs en vue d'une 
stricte économie. Encore ici le conseil d’administration, cempose des principaux intéressés 
et de quelques-uns des plus gros clients du chemin de fer, ne reçoit aucune réimiaération. La 
direction (secrétaire dn conseil, comptable, etc.)coûte, comme è Leven, 7,000 à 7,600 francs 
par an. Toutes les autres dépenses du personnel des differents services sont dans la même 
proportion; les comptes généraux que nous allons rapporter suffiront à le montrer. 



Longueur exploâtée en 1860. — 3 o kilomètres. 



Nombre de trains. 



Voyageurs .... 
Marchandises. . 



2 ,o 3 d 00 
2,086 00 



. (Voyageurs.... 56,646 oo 

Nombre de traïus-kilomètres. ... t ,, , ,■ , , , 107,062 3i 

( Marchandises.. 4i,3i6 3ii ^ 



RmuIuU gt^Déraui 
de reiploiution 
en t86o. 



RCCBTTES. 



1. GSANUE VITESSE. 

I . Nombre de voyageurs : 







TAU7 








pAopoinoas. 




TOTAL. 














1** cluM.. . 


ISÜ 


o'ite 






9* elaeec. 


SM) 


0 000 


109.9W 


Tarir laojea du vojageur. o* »8' 


3* cbiM 


6«a 


0 00s 







2. Produits des voyageurs i 4 o, 6 a 5 ^ 

3 . Produits accessoires de grande vitesse, y compris une 

certaine quantité de bestram 1 o, 1 5 o 



1 60,775' 00' 



A reporter 



160,776 00 

7- 



I 
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Report 

H. PETITE VITESSE. 

1 . Nombre de tonnes de houille. 35,433 produisant 70,900*^ 

2 . Idem d'autres minéraux. .. . i.Sgg 3 , 4 oo 

3 . Marchandises générales. 33,ga8 8 o, 6 a 5 

4 . Bestiaux 4,130 



I Sg.oSo 00 



Recette brute totale 809,835 00 

Recette par kilomètre de ligne io, 3 a 8 33 



Recette par train-kilomètre . 



Grande vitesse. ... 3*^ 66 1 

Petite vitesse 3 743 



Moyenne .... 3 * 1 68 



DÉPENSES. 



1 . Dépenses totales i 53 , 635^00'^ 

2 . Dépenses par kilomètre de ligne 5 , 130 83 



3 . Détail des dépenses par chapitres : 



2. EDtr«ü«8 «t r«ttoqv<iHcm«nt d« ta voia 

i. Traclioo M «atretm da matériel 

3. Eiploitatioo, • 

4. InopéU et taxea iocalea 

5. Drotto lur la grande vileiac 

0. Praii généraux et divera, j comprit lea îndemuitéa pour nocidenU 

Torau. 



ran 

TmUB«aJU«aTM. 


TOTAL. 


0'Ï77 


37,100' '•> 


0 670 


«5,035 >« 


0 378 


35,885 »l 


0 037 


3,675 


0 030 


3,550 


0 170 


16,850 W 


1 568 


153,635 



Au parcourt moyen de 1 6 Idlomètrca {oaaiimum}, le tarif perçu sur lei houtllea serait deo&. laà o fr. 1 3 cent. 
^ Au parcours moyen de ao kilomètres (maximum), le tarif perçu sur les mardiandiaes générales serait de o fr. 167 . 
m (U <») (•} Composition centésimale de ces divers totaux : 



^ AppoioUanaals do aupaiiateodaot. .. 9 à 10) 

Appoinlefuenta dea poaaan. • 33 > 75 p. 0/0 

MamnTraa S0i30] 

Réparmliofti des ponU et aurrufas <fart 10 

Foumitoraa, raiU.elc 15 



100 



Contre* naître iTaialiars . 4,73 p. 0/0 \ 

llécnntdaiia. 9 | 

Gbanienn at maotruT^. 1 1 > G^ea. . . 39,71 

Ajuatenn , fiorgeroas , \ 

chaiTocu .15 I 



Houille «( enke 35,36 

llati*"* ponrréparaiioQB. 35 

100.00 100,00 



Maüfcrea. 00,36 



O) Chai du monvemeot et employée dea | 

stations 40 p. 0^0 

Garda>trtins 7 

Hamniea d’équipe ou facteurs 17 73 

Garde'kairifcrea., 4 

AigaUleursaoi tUiiona 5 

HakillemeaiU dea employéa ( girdea , | 

par exemple) 3 \ 

Foumiiurea diverses, indaouitéi pour | 37 

avaries de marchandiaea » . . 34 ; 



100 100 



^ Seerétairs du conseil et employés <radiiM> 



siairaiion 46,35 p. 0/0 

Pertes et indeoinitéa diverses., ....... . 36,33 

Dépensea d’imprimés.. « 13,01 

Dépenses diverseï, loyers, etc 11,81 



100.00 
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Produit net : 



Produit net total 1 56 , 300 ^ oo° 

Produit net par kilomètre de ligne. . 6,307 

Produit net par train-kilomètre .. . 1 60 

Les résultats définitifs de rexplohatiou des 3 o kilomètres de l'embranchement de Peebles, 
en 1 860, se groupent ainsi qu’il suit : 



Rapport de la dépense à la re- 
cette 5 o p. 0/0 



PAk tlLOUtTHK. 



Capital de construction et matériel 3,34o,ooo' 

Recette totale de ladite année 309.836 

Dépense totale de ladite année 163,636 



Recette nette de ladite année 166,300 



108,000' 00' 
10,338 33 
6,130 83 

6,307 60 



Soit un produit net de 4,83 p. 0/0 du capital engagé. 



Une partie du capital étant constituée par des obligations à 4 3/4 p. 0/0, la compagnie de 
Peebles a donc pu distribuer 4 ses actionnaires pendant cette dernière année de son exploi- 
tation 4 l/a P 0/0 pour i" semestre et 5 p. 0/0 pour le second, tout en mettant une part 
du produit net à 1a réserve. 

C'est le rendement maximum de ce chemin depuis son ouverture, ainsi qu’il résulte du 
tableau suivant : 



SitoAtiod liii«ocièr« 
de 

U COID}>tni^ 

de hwUr». 



»SMEST 1 kE&. 


CAflTAU 


RSCETTE 

Twats. 


PRODCIT 

MV. 


ILlPPOfiT 

ée le 
»*ra«M 
i la leeaue. 


ISTéiteTS 

et 

Mmiaata. 

Aetjofl# 
erdieairae. i 


acnovv 

wdianirw. 


aemms 
de piWiiMi 

* * r - 


•ai-tosn^» 
i 4 1/4 f. 0 ^ 


•ma. 




{(••et. 


f». e. 


fra*ca. 




fa. «. 


frtMt. 


freece. 




s 8 18 S 6 .. . . . 


t 


a 


ê 




80,774 28 


a 


a 


0 


18 férrier 1857 


a 


a 


0 




103,191 28 


4 S .188 


89 


a 


81 koAl i 837 .« , • « .« 


a 


a 


9 




a 


47.335 


a 


I ’ 


s 8 réTTMT l 8 & 8 a. . . . 


a 


a 


a 




1 U.S 30 00 


40 .S 8 I 


89 




Aoâl i 858 .* 


t.Ttà.OOO 


SS 9 .SS 0 00 


797,275 




135.040 00 


54,440 


59 


a 


Février 1859 


I. 7 IS. 4 S 4 


J 00 . 0 I 3 50 


797.275 


a 


130.892 00 


58 .C 50 


58 


3 l ;3 


A<mU 18 & 9 . ........ 


1 . 71 8 , MS 


« 18,000 00 


797,275 


31.450 


135.647 00 


& 3,605 


49 


3 1/2 


Février 1660 


I, 715 ,«tO 


« 18,000 00 


797,275 


T 7.070 


t*«. 5»3 00 


72,503 


43 


4 1/2 


Août 1880 . •. s . • . . • 


1 . 780 .CN 10 


« 78.000 00 


800,000 


30.540 


tôt . 187 50 


84.373 


47 


5 


3 i joBviêr 1661 .. .•* 


1 , 780.000 


« 78,000 00 


800,000 


4^834 


1 S 0.228 00 


43,475 


59 


4 


(4 Mil «— lewawt. } 



















La situation financière de la compagnie de Peebles, au moment où intervint l'acte de loca- 
tion au North-Brilith, était donc celle-ci ; 

I* Durant les six ou sept années de son exploitation, la compagnie avait à peu près épuisé 
les émissions d'actions et obligations qu’elle était autorisée à faire. Des 46,834 francs que 
nous avons portés comme dette ou excédant de dépenses sur le capital autorisé, d’après le 
compte rendu de janvier 1861, il faudrait d'abord déduire 31,376 francs, qui ne figiuent là 
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Cootlition^ 
df U ineattoii 
«lu 

cbemta Je Peebl» 
au Nortli-Rriii»li. 



({ue (tour ordre et sont représentés par des actions ou obligations restées entre les mains de la 
compagnie. L’excédant r^l du compte capital serait donc de 1 5 , 45 g francs, couverts soit par 
les primes, produits do la vente récente de quelques-unes do ces actions, soit par le fonds de 
i^serve. Ces 1 5 , 45 g francs ajoutés aux 3 , 336,000 francs d'actions et obligations composeraient 
le capital de 3 . 34 o,ooo francs (nombres ronds) d’où nous sommes partis précédemment. 

3° Le fonds do réserve, entamé fréquemment parles dépenses complémentaires pour voie 
on matériel, n'a jamais pu s'accroître beaucoup ; il était de a 1 ,865 francs au 3 1 janvier 1861. 
C'est une réserve bien minime pour un chemin de celte longueur, dont les frais de renou- 
vellement pourraient croître beaucoup d’ici i peu. Sauf ce desiderata, les intérêts ou dividendes 
distribués aux actions ordinaires depuis 1 S 5 g semblent parfaitement acquis à l'entreprise. 

Dès le mois d'octobre 1 85 g, les administrateurs de la compagnie, frappes du peu d'impor- 
tance du fonds de réserve, et redoutant les difficultés d'un renouvellement ou d'un entretien 
plus coûteux par les seules ressources d'un trafic en définitive fort restreint, prêtaient l’oreille 
à des propositions de fusion faites à la compagnie de Feebles par la ligne principale du Norlh 
Brilish. 

Ces propositions se résumaient pour les actionnaires de Peebles en une consolidation à per- 
pétuité de l’intérêt annuel de 4 p- 0/0 auquel leur exploitation parvenait 4 peine, et cepen- 
dant, malgré la recommandation des directeurs, l'assemblée générale d’octobre i 85 g rejeta 
cette offre de fusion. L’assemblée suivante (avril 1 860) la repoussait encore, malgré l'élévation 
de 4 à 4 1/3 P- 0/0 du taux d'intérêt garanti par le North- Brilish. 

Pour comprendre la résistance des actionnaires de Peebles à un projet qui leur garantissait 
en définitive un Intérêt au moins égal à celui qu’ils obtenaient alors, il faut savoir que le Narlh- 
Briiish avait fait le premier pas et dans des canditions qui donnaient un grand avantage aux 
actionnaires de Peebles. Le Caltdoman-railway pouvait, en jetant un embranebement sur 
Peebles, venir prendre la tète de ce dernier chemin et faire par suite une rude concurrence au 
B'orih-British pour le trafic de la partie orientale de fEcossc avec l'Angleterre. Aussi le North- 
British dut-il consentir à des conditions ipii ne répondaient réellement pas aux résultats acquis 
alors à l’entreprise de Peebles, et qui, même en tenant compte de l'accroissement probeblc du 
trafic, étaient encore extraordinairement avantageuses pour cette dernière ; voici ces conditions, 
telles quelles ont été votées en assemblée générale du 3 o janvier 18C1 et homologuées par 
acte du parlement le 1 1 juillet de la même année : 

La compagnie de Peebles reçoit la moitié de la recette brute de son chemin; là-dessns eNe 
paye: 

I* Les impôts et taxes locales ; 

3° L’intérêt et les dépense.s de renouvellement de 3oo,ooo francs (Pobtigationa (le surplus , 
' 5 oo,ooo francs, restant à la charge du Norik-British comme représentant le matériel roulant); 

3 ° Les dépenses courantes de b compagnie, fixées à a, 5 oo francs par an ; 

4 ” 5 p. 0/0 d’intérêt aiix-actions de préférence (678,000 francs); ‘ 

5 ° L’intérêt dos actions de capital ordinaires ( 1,750,000 francs). 
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Ce dernier intérêt (6*) e«l (garanti à 5 p. o/b par la compagnie du Nortk’Brili$h. En outre, 
ce neet que lorsque la moitié dea recettes brutes Uiase, après le paycnieol de tontes les dé- 
penses I*. 3*, 3 *. 4 °. un intérêt de 6 p. o/o au capital ordinaire de Peebiea, que le aorplut est 
partagé également entre ces deux compagnies. 

On voit, d'après cela, que pour ne pas perdre è ce traité le Noiik-Brilitk doit exploiter à 
un rapport de dépense è la recette notablement inférieur i 5 o p. o/o, car il doit à tes fmia 
joindre l'intérêt à 4 3/4 d’une partie de la dette (ôoo,ooo franca), e’est-à-dire 33,760 francs 
par an ou près de S 00 francs par kilomètre. 

Nous terminerons par le tableau des recettes et des dépenses du i* semestre d'exploitation, 
conformément à ce traité ( 3 1 juillet 1 86 1). 



aacxTTxs. 



Balance da asniestre précédent 7,oSo' 

Recette brute de la grande vütaae 7 i, 85 o 

Ilecette brute de la petite vileate 8 é, 3 i 8 

Recettes diverses go 



Total 1 63 , 3 18 



otraxsis. 

.tugmcotatioii do compte oapitst (sta- 
tions, etc.) 

D épen s as d'erploltation , 6o p. c/o de la 

recette brulerelenusparleJVDrtè-Brilù/t 78,088 

Dépi'nses d'atlminisInS'sn de la compa- 

gnie de PmMm et divaeKS é ,388 

Impôts et taxes .... 

Intérêts de 3 oo, 000 francs (obligations).. 10, i 65 

Dividendes è 5 p. 0/0 au capital de pié- 

férence 16,716 

Dividendes à 6 p. o/osu capital ordinaire. 13,760 

Total i 63 ,i 83 



Balascs à reporter au proebain semestre 



i 35 



III. 

NVEH& EXEMPLES DE CUE.M1NS DE PBB ÉCONOMiOL'ES. 

Les deux lignes dont nous nous sommes occupés justju'ici (Levea et Peebki) sont les seules 
que nousa^ons pu visiter et étudier par nouvmcmes pendant le temps qui nous était accordé; 
mais, pour montrer que ce ne sont pas des exceptions, nous rapporterons maintenant les 
renseignementa que nous avons pu nous procurer en Écosse sur quelques autres chemins. 
Nous devons ces renseignements à MM. Blyth frères, Boiich et Ch. Jopp, ingénieurs chargé.^ 
Je 1 a construction de ces divers embranchements. 

S P. — CHCMltl DE DEESIDE. 

(EndiraMbemsiit da Kortk-Eailtrii-Saallitk.} 

Ce chemin se divise en deux sections : Tune, dite Deetide jmclion, se rattache directement 
à la Ugne principale d’Aberdeen 4 Ëdimbourg. Elle a 16 milles (36 kil. 60) de longueur et 
fait tète de ligne pour l’autre, dite Deetide exfention, qui a la même longueur." 



Digitized by Google 




La première date déjà de plus de dix ans; la seconde a été construite il y a quatre ou 
cinq ans avec la participation de la compagnie propriétaire de la première. Il y a donc là 
quelque chose de semblable i ce que nous avons observé au sujet du Leven et de VEast-of-Fi/e , 
quant à l'oig^aniaation de ces entreprises. En outre, tandis que la section de Deetide junction 
donne depuis quelques années déjè des résultats très-satisfaisants, celle de Dtuide exleusion 
courte à peine les frais d'exploitation et les intérêts des dettes ou obligations. 

A défaut de renseignements complets, nous rapporterons seulement le coût de la ligne 
de Deetide jonction et les résultats de son exploitation en 1861, 



I. cot'r DE LA LIGNE FEBRéE. 





DÉrSXSBS TOTAtI». 


rsR itboustst. 


Dépeiuej préJitninaires 


186,875' 


7.J99' 


8o- 


Acquisitions de terrains et indemnités 


. éSo.ooo 


18,750 


00 


Études et projeta 


83,637 


3,367 


70 


Travaux et voie, rails, tnveisea, etc 


. i,8i4.5oo 


70,878 


60 


Atelien 


. 37,000 


1.445 


3i 


Outillage des ateliers 


46.375 


1,81 1 


53 


Mobilier des «Udoos. 


. 7,600 


396 


87 








Total du coût de la ligne 


. 3.680,333 


104.700 


00 


II. COÛT 00 MATÛBIEL. 








sMachioc» iocotuoüvcs 


. 35 o, 85 o 






Voitures de vo^^ageurs 


. 3 o 8,55 o 






Wagons, Irucks. etc 


. 3 o 4.45 o 






Administration a mobilier, intérêts, dé|>enses diverses.. . 


394,888 






Totil du matériel. 


. 958,738 


37,450 


• 


Total oxssaAL 


. 3,639 ,o 5 o 


i 43 ,i 5 o 


• 



Le chilTre de la dépense en matériel, par kilomètre, pourra paraître élevé, mais il com- 
prend les machines, wagons et voitures nécessaires è l'exploitation simultanée de deux 
.sections ( 5 i i 5 i kilomètres). 



III. COMPTE D’EXPLOITATION POLR L'ANNiE FINI8S.ANT AU 3l AOÛT l86l. 



lACATTCS. 

Vo>aBeui» 1 196,673' 

Vuitures. cberauz, ebieos 3,45o 

Malles 3,135 

.Î 8 ,i 33 tonnes de marchandiMS et miné- 
raux tfi 5 . 33 o 

Marchandises et minéraux à grande vitesse 33.355 

Bestiaux 3,660 

Recelles diierses 3,307 

Tôt SI. des recelles (é reporter). , 396.799 



DBPaNsas. 

Entretien de la voie 16, 565 ' 

Frais de traction é5.6io 

Réparations des voitures 5.J80 

Réparations des wagons et Irucks, 3 , 6 é 3 

Dépenses du trafic 3 &, 53 o 

Dépenses générales 33,61 & 

Impûls et taxes diverses 45,783 



Total des dépenses 176,055 
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Excédaot de< recettes «or le» dépenses . . ioi, 56 g 

Soit un rapport de Ja dépesue à la recette de 
46 à 47 p. 0/0 <*•. 

Soit aussi 7,873 francs de produit net par kilo- 
mètre, ou un peu plus de 5 p. 0/0 du capital dé- 
pensé. 

Une portion du capital étant constituée en obligations à 3 i/a et 4 p- 0/0, le produit net a 
permis de donner 6 p. 0/0 d'intérêt ou dividende aux actionnaires. Cest, du reste, le taux du 
rendement de cette entreprise depuis trois ans au moins, en i858-i85g, 1859-1860, 1861- 
i86a. La recette totale s'est aussi maintenue très-régulièrement à i4 ou i5,ooo francs par 
kilomètre pendant ces trois exercices. 

On remarquera encore que le trafic est ici plus considérable que sur les chemins de Leven, 
d' E<ut-of-Fi/e et de Peebles, et cependant le produit net n’est pas de beaucoup supérieur; en 
d'autres termes, l'intérct du capital, le rapport de la dépense à la recette, sont à peu près les 
mêmes sur Deeside que sur les deux autres eiubrancberoents. 

Cela tient au coût, notablement plus grand, de la construction et de l'exploitation de 
Deeside. A ce double point de vue, ce chemin serait déjà moins économique que les deux 
autres; sous le rapport des frais d'exploitation, en particulier, ses comptes rendus montrent 
que les dépenses du personnel et d’administration centrale y sont notablement plus élevées que 
sur les précédents. 

$ II. — CatEMIN DE BANFF-PORTSOY ET STRATHISU. 

(Embranchcnieal do NorA-of-Scodcutd.) 

Longueur totale du chemin, ig milles (3o^); construit en i858-i85g. 

Compagnie composée de propriétaires du pays : l'un des principaux a souscrit pour prés de 
4oo,ooo francs; dans la ville de Portsoy, qui a 1,800 habitants, on a trouvé a5o,ooo francs 
de souscriptions : beaucoup de gens ont pris une action de i o liv. (a5o fr.). 

Terrains peu divisés, sauf dans le voisinage de Portsoy : toutes les acquisitions ont été faites 
par arbitrage et pour une seule voie. La contrée est pauvre et pou peuplée : aussi les terrains 
ont-ils peu coûté par kilomètre. 

Pour les conditions du tracé, voyex les plans et profils déposés par nous aux bureaux de la 
division des chemins de fer (exploitation), au ministère des Travaux Publics. 

Le maximum des pentes est de i4 à i5 millimètres, sauf à l'arrivée près du petit port de 
Portsoy, où, sur une longueur de 3 kilomètres environ, on a adopté la pente de 33 millimètres. 

Ea ne eempraïuial pu dam lu lu imp 4 u et taxu divenu, U rapport de U recette k' le dépense 
ut de 34.80 p. o/d. 

Rapport. ê 



Report 396.799' 

K déduire pour le factage des marchan- 
diaea 19.175 

Rute 377,634 

Recelle par kilomètre i4>75o 



Digitized by Google 




— 58 — 



I^es rayons minimum sont : 

Sur la ligne ô i 600* | courbes qui permettent des vitesses effectives de 

Près des villes. . . Sgo" | 3 o^ à l'heure, soit au moinsdc à 5 o en vitesse 

Dans la gare 80“ ( de marche. 

190,000 yards cubes (139,000") de déblais ou remblais ayant coûté 1 fr. 4o cent, à 
I fr. 45 cent, le mètre cube. 

lô ponts par-dessus, dont un seul important, de 3 4 mètres d'ouverture, sur rivière; il a 

peu de fondation, car tout ce chemin est établi sur terrain primitif, et le roc n’est jamais 

bien loin. Ce pont, qui a employé la tonnes de fer, a coûté 18, 780 francs, dont 
8,000 francs pour le fer et le reste pour maçonnerie. Les autres ponts par-dessus ont 
coûté : 

Ceui sur route principale 6,780 fr. (tablier en bois); 

Ceux sur grands chemins 9,000 

Ceux sur chemins privés 3,780 

8 ponts par-dessus ayant coûté : les plus chers, 4 . 6 a 8 francs; les autres, 3 , 000 francs. 

8 ponts par-dessus pour bestiaux , i 1 ,8oo francs chacun. 

43 passages à niveau, dont 3 à 1,380 francs chacun et 4 o à 380 francs; les premiers 
pour routes, et les seconds pour bestiaux ou services agricoles. 

Rails de 6 " 66 de long, à simple champignon , 3 1 à 3 a kilogrammes le mètre, ayant coûté, 
rendus sur la voie, 338 francs la tonne. 

Coussinets, pesant 10 kilogrammes cliacuii, 17 à 18 tonnes par kilomètre de ligne, à 
i 43 fr. 78 cent, la tonne, rendue sur la voie. 

Traverses en sapin de qualité inférieure, ne durant que quatre ou cinq an.s, écartées de 
O™ 70 aux joints et de o" 90 sur la longueur du rail. 

Ballast, i" 4 o par mètre courant de voie, prix : 3 francs le mètre cube; on en met une 
épaisseur de 0“ 338 sur les traverses et de 0“ 1 38 sur la plate-forme de la voie. 

Les stations, au nombre de 10, sont, pour la plupart, de simples guérites en bois à un seul 
compartiment, ayant coûté 780 francs chacune; 3 ou 3 , les plus importantes, sont des 
maisonnettes de 9 mètres de long sur 4 mètres de large, è un rez-de-chaussée à deux 
compartiments, l’un pour salle d’attente, l’autre pour bureau, toujours en bois, ayant 
coûté 1,380 francs chacune. 

Deux ou trois de ces stations n'ont même pa.s de chef de station : ce sont des haltes où le 
garde-train distribue et recueille les billets pour quelques stations voisines. 

Le chemin se divisant on deux branches eu s'approchant de la mer, l’une sur BantY et 
l'autre siirPortsoy , la jonction seule des deux branches présente une double voie de croisement. 
Dans la plupart des autres .stations, on s’est borné à faire un garage ou une remise de 80 mètres 
de long, qui, |>assant de la ligue à l’arrière de la maisonnette de la station, aboutit à un quai 
de chargement pour marchandises de 1 o à 13 mètres de long , le tout absolument découvert. 
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Dans ces conditions générales, le prix de revient du kilomètre a été le suivant: 



63 ‘ yS détails à 335 ' 1 4,343 fr. 

1 7* 5 o coussinets à 1 43 ' yS 3 , 5 i 6 

Coins 330 

Cbevillettes, i, 4 o 6 à 35 ' 493 

Traverses, i,ioo à a'yo 2>970 

Pose de la voie, i' par mètre i,ooo 

Ballast, 1° 465 à 3' 3,930 



a4,4yi 



3 ponts sur rivière 

Viaducs pour routes 

Aqueducs et ponceaux. . . . 

(ilôtures 

Terrassements, 4 , 563 "’ 5 o 
Déviation de chemins. . . . 
Murs de soutènement . . . . 
Dépenses diverses 



1,100 fr. 
3,900 

3.344 

3,y5o 
7,81 3 
3,8 1 3 
1,563 
I 34 



33,4o4 

46 , 8 y 5 



Stations 8,600 

Acquisitions de terrains 6,3 5 o 

Études et direction des travaux 3,5oo 



Administration, dépenses parlementaires | ^ ^ 

Résiliation de. marché ) ' ' 

yo, 3 oo 



Au moment où ce compte a été établi , il manquait encore certains compléments de la ligne : 
les stations n'avaient point de mobilier; les dépenses d'intérêt des capitaux pendant la cons- 
truction ne figurent point non plus dans ce tableau. 

Enfin, la ligne est pourvue d'un matériel dont le coût s'est élevé à 10,000 francs par 
kilomètre. 

En ajoutant ces diverses dépenses au compte précédent, on trouve que le kilomètre de 
ligne a coûté 80,000 francs (nombres ronds), ce qui, avec le matériel, fait 90,000 francs 
de dépense totale. 

En efl'et, le capital entier de la compagnie, au 3 i juillet 18G1, était de 3,739,800 traiics, 
ce qui, pour 3 o^ 4o, fait à peu près le chilfre indiqué par kilomètre. 

Le trafic total s'élevant, depuis deux ou trois ans que le chemin est en exploitation, à 4 , 5 oo 
ou 5,000 francs pr an et par kilomètre, et le rapport de ia dépense à la recette étant de 

s. 
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6o à 65 p. o/o, le produit net de i ,800 ou 3 ,000 france suiBt à peise à couvrir l'intérêt de la 
riette, qui s'élève à 55 ou 60 p. 0/0 du capital total. 

5 III. — CHEMIN DE CASTLE- DOUGLAS A PORT- PATRICK. 

( Embranchement du Glatgow and Soath-Watim 0 / Scotland. ) 

Cet exemple est intéressant, en ce qu’il se rapporte à un chemin établi dans des condi- 
tions topographiques notablement plus défavorables que dans les cas précédents; les stations, 
les garages et croisements ont aussi plus d’importance que sur les embranchements examinés 
plus haut; enfin c'est un chemin d'une certaine longueur, destiné A établir des communica- 
tions directes entre l’Écosse et l’Irlande : le traGc a réellement des chances d’accroissement; 
aussi, tout en exécutant le chemin à voie unique, a-t-on acheté les terrains et construit cer- 
tains ouvrages d'art pour la double voie. 

La compagnie a été organisée dans le pays même : un des grands propriétaires, le comte 
de Stair, sur les terres duquel le chemin reste une bonne partie de sa longueur, a piis pour 
plus d’un million d’actions. 

Les pentes ne dépassent pas 1 3 à 1 4 millimètres, mais il y en a plusieurs de cette inclinai- 
.son, une entre autres sur 1 1 à 1 a kilomètres de longueur, divisée en deux tronçons ]>ar une 
station aux abords de laquelle on a fait un palier de 1 8p mètres de longueur sur 4 4 5 milli- 
mètres de pente. MM. Blytb estiment que ce palier e.st cependant un peu court. 

Les courbes sont asseï développées : 5 à 600 mètres de rayon minimum sur la ligne et 
1 00 à 130 aux stations. En raison des difficultés du terrain, les ouvrages d’art sont nombreux 
et importants. 

1° 34 ponts par-dessus, pour double voie, dont; 1° 3 viaducs sur le Loch Kend, l’un A 3 ou- 
vertures de 43 mètres chacune, l’autre à 4 arches de 6 mètres, tous deux fondés sur 
tubes, à ta mètres sous l’eau; ces deux ouvrages ont coûté ensemble 337,600 francs; 
— 3*4 autres viaducs, l’tm de 370 mètres de longueur et è 9 arches de 1 7 mètres de 
hauteur, qui a coûté 33 a, 5 oo francs; les autres, do moindre importance; — 3 ° 4 grands 
ponts de 16 à 17 mètres; — 4° le reste en ponts de moindre importance, ayant coûté 
5 à 1 3,000 francs chacun. 

3° 5 o ponts par-dessous, pour simple voie, dont ; 1° 30 pour routes et clicmios, coûtaot 
de 7 à 1 3,000 francs; — a® 3 o pour chemins privés, 3 ,ooo à 3 , 5 oo francs en moyenne. 

3 * Environ 5 o passages à niveau , dont un bon nombre sans autres barrières qu’une pièce 
de boia que les pasaamts déplacent eax-oa 4 mes,:en prenant les précautions néeeaaaircs> 

Les principaux éléments de la construction se sont traités aux chiflros suivants : 

Ouvriers manœuvres . . 3 ^ à 3 *^ 5 o' 

Maçons 5 à 5 5 o | 

Tailleurs de-pierres. . . 4 60 \ par journée de dix-heures. 

Charpentiers 4-3751 

Poseurs.. 3'75‘.à4 5 o / 
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I g}' en grès taillé; 

1 6 à 1 7 en moellons de granité et grauwaeke. 
45 à 46 en briques (pour arches de ponts}. 

La plupart des ponts sont' à poutres métalliques, en fer pour les plus grands, eu fonte 
pour les plus petits. 

MM. Blyth frères estimaient à |3 tonnes de fonte, coûtant a 3 fr. 5 o cent, les lou kilo- 
grammes, et à 5 tonnes j/a de fer, coûtant 5 o francs les loo kilogrammes , la consommation 
de matériaux métalliques employés dans les ponts de l 'j mètres. A ces prix, ces messieurs pré- 
fèrent de beaucoup la fonte et le fer aux maçonneries. . 

Les prix des rails, coussinets et traverses, etc., sont rapportés dans le prix de revient que 
nous donnons plus bas. 

Les stations sont au nombre de 1 3 , espacées moyennement de G à 7 kilomètres. 11 y a 
5 stations de croisements, présentant trois tronçons de double voie pour voyageurs, pour mar- 
chandises ordinaires et pour charbons ou minéraux; en même temps, on y trouve un dépût 
de machines, des plaques tournantes pour la manoeuvre de celles-ci; enfin des aiguilles aux 
croisements de ces tronçons avec la ligne principale. Ces stations principales, placées auprès 
de villes de 3 , 000 habitants, ont coûté 100 i i 3 o,ooo francs chacune, sauf les extrêmes, 
qui sont revenues un peu plus cher. Les autres ont seulement un tronçon de double voie 
de a à 3 oo mètres de long pour garage de wagons et ont coûté de 4 à 5 ,ooo francs, rare- 
ment 6,000 francs. 

Les clôtures sont revenues à 1 fr. 80 cent, ou a francs le mètre courant. A ce sujet, nous 
ferons observer que sur les ponts les plus considérables, au lieu de grilles coûteuses en for 
peint, on a adopté de simples mains-courantes en bois. 

Dans ces conditions générales, voici quel a été le revient du kilomètre de la partie de la 



ligne exécutée l’année dernière (85 kilom. de longueur). 

70 tonnes de rails par kilomètre , à 17 fr. 5 o cent, les 100 kilogrammes ia,a 5 o^ 

ai tonnes de coussinets, à ta fr. 5 o cent, les 100 kilogrammes a, 6 a 5 

a, 000 coins, â i 3 o francs le mille a6o 

1 , 56 a kilog. de chevillettes à 87 fr. 5 o cent, les 100 kilogrammes 5 i 5 

1 , 1 00 traverses 4 5 fr. 60 cent, l’une 6, 1 60 

Pose de la \v>ic par mètre , 1 franc 1 ,000 

I 3 "*, 80 de ballast, è a francs 3 , 6 oo 

Total par kilomètre a 6 , 4 io 

Terrassements, 1 3,700 m. c. à a francs a 7,400 

Viaducs i 5 , 6 a 5 

Ponts (viaducs) pour routes 7,81 a 

Aqueducs et ponceaux 4^700 

QA-tures 4. 06 a 

A reporter. 86,009 
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Report 86,009^ 

Déviations de chemins 4,700 

Dépenses diverses 3,125 

Stations 11,000 

Acquisition des terrains 1 2,5oo 

Etudes et directions des travaux 3 ,i 25 

Administration, frais parlemcnUirea, contentieux 4 , 54 1 



Totai. par kilomètre , . 1 26,000 



A cela s'ajouterait le coût du matériel et des ateliers, c’cst-à-dirc 7 à 8,000 francs par 
kilomètre, pour leur consistance actuelle; ce qui porterait la dépense totale à 1 3 a ou 1 33 ,ooofr. 
le kilomètre. 

Cette ligne n’est ouverte que depuis mars 1861. Elle n’est pas terminée: elle doit relier à 
Glasgow le petit port de Port-Patrick, on face de l’Irlande. 

Le trafic n’y est pas encore assez développé pour payer les frais et les intérêts de 
capitaux. 

La recette brute totale du trimestre de mars à juillet 1861 a été de 1 25 , 85 o francs, soit 
5 o 3 , 4 oo francs par an, ou par kilomètre 6,000 francs environ. Le rapport de la dépense 
à la recette étant de 5 o p. 0/0, le produit net serait seulement de 3 ,ooo francs, c’est-à-dire 
2 à 2 1/2 p. 0/0 du capital engagé. 

$ I*. — EMBHANCHEMENT DE FORTH AND CLVDE. 

Longueur de la ligne: 3 o milles ou 48 kilom. 27; voie unique. 

Terrains et ponts par-dessus, pour double voie. 

Ponts par-dessous, pour simple voie. 

Maximum des pentes, i 3 à i 4 millimètres; fréquentes à 12 ou | 3 . 

Rayon de courbes minimum , 3 oo mètres. 

17618 kilomètres du chemin sont presqu'à niveau : les terrassements ne s’y sont pas élevés 
tout à fait à 2,000 mètres cubes par kilomètre. 

Sur les 3 o kilomètres restants, le cube de déblais ou remblais s’est élevé, au contraire, à 
10 ou 1 1,000 mètres cubes par kilomètre. 

Le coût total des ponts a été de 44 o,ooo francs, soit 9,000 francs environ. 

Sur les 1 7 ou 1 8 premiers kilomètres, il y a : 

Par-dessns 

Une passerelle en bois (pour piétons]; 

Un pont en pierre pour ronte principale ; 
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Par-dessous : 

5 petits ponts en pierre avec tablier eu bois ; 

10 ponts en bois sur rivière ou chemins de fermes ; 

Sur les 3 o kilomètres restants : ' • 

Par-dessus : 

3 ponts en pierre pour routes; 

î ponts en l)ois (chemins de fermes); 

Par-dessous : 

lo petits ponts en pierre (passages de fermes); 

4 petits ponts en bois ( idem ); 

7 ponts en bois sur rivière, dont : 

a à 6u,ooo francs ; 

I à 38 , 5 oo francs ; 

I à 8 a, 5 oo francs; 

I i 1 3,780 francs; 

3 à a, 800 francs. 

Le coût total du drainage et dépenses de fosses, déviations, rectiQcations de routes, etc., 
s’est élevé i a33,75o francs, soit 4,907 par kilomètre. 

Les clôtures, à 1 fr. 70 cent, ou 1 fr. 78 cent, le mètre courant, ont coûté en tout 
1 70,800 francs, ou 3 , 880 francs par kilomètre. 

Le coût total de la voie (rails, coussinets, traverses, ballast et pose) a été de 1 ,600,000 fr., 
soit 33,333 francs par kilomètre (les rails ayant coûté aa fr. 80 cent, les 1 00 kilogrammes; les 
coussinets, 1 8 francs; les traverses, 3 fr. 78 cent.; le ballast, 3 francs le mètre cube; la pose, 
I fr. 4 o cent, par mètre; le transport des matériaux, 637 francs la tonne). 

Les bâtiments des .stations et des gardes-barrières, les plates-fonnes , signaux, passages à 
niveau, dépôts, bascules, etc., ont coûté en tout 3 oo,ooo francs environ ou 6, a 80 francs par 
kilomètre (chaque logement de garde-barrière ayant coûté 3 , 3 ÿS francs et chaque station ao 
à a 8,000 francs, non compris les rails, ballast, etc.; ces stations ont des logements d'employés 
et a pièces à chaque étage). 

Le coût total des terrassements, travaux d'art, voie et accessoires s'est élevé à 3 , 6 o 8 ,ooo fr., 
suit 70 à 7 1 ,000 francs le kilomètre, et les dépenses préliminaires ou générales, è 1 8,000 fr. : 
ce qui ferait rcs.sorlir le kilomètre de ligne, sans matériel, à 98 ou 100,000 francs. 

Saint-Etienne, le 8 février i86a. 

L'Ingénieur au corps impérial des mines , 

Ch. LAN. 
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RAPPORT DE M. MOUSSETTE'*’, 

IHtPeCTEOB PBISCIPIL DC L'EIPLOITiTION COMUEKCIILE DES CHEMIES DE PEE. 



SECTION II. 

SERVICE DES MARCHANDISES. 



$ X. — TRANSPORT PAR PETITE VITESSE. 



FERMETDRE DES GARES EN CAS O'ENCOHBREUENT DE MARCHANDISES. 



Les compagnies anglaises ont le droit de fermer leurs gares en cas d’encombrement de 
marchandises. 

Le fait est arrivé dernièrement è Liverpool, A la gare du London and Norih-Westem. 

Dans la prévision d'une guerre entre le sud et le nord de l'Amérique , les dateurs de 
Manchester avaient acquis tous les cotons en laine qui se trouvaient dans les docks de Liver- 
pool et tous ceux qui arrivaient par les navires dans le port. Ils avaient voulu les faire diriger 
immédiatement sur Manchester. 

Lorsque la gare ne pouvait plus contenir de marchandises, on la fermait; on expédiait la 
nuit tout ce qui avait été reçu pendant la journée. Le lendemain, on fermait de nouveau 
la gare lorsqu'elle était remplie et l'on expédiait également dans la nuit toutes les marchan- 
dises arrivées dans la journée. 

Cela a duré sept jours. 

Des expéditions ont pu être retardées d'un jour, mais jamais plus; car la compagnie faisait 
chaque nuit des trains suflisants pour transporter les quantités reçues dans la journée. 

On n’a pas pu me citer d’autre exemple de fermeture de gare en Angleterre. 



Lei compa^oieit «n - 
daiftu peuieot-clIrA 
fermer laurt gares en 
caa d'eDCombremerl 
de marckamJise* 



MOUVEMENTS EXTRAOROtNAlEBS DE MARCHANDISES. 



Il se présente souvent des cas où la marchandise abonde d’une manière exceptionnelle , par 
exemple , sur les lignes aboutissant aux ports de mer, lorsque les arrivages , retardés longtemps 
par des vents contraires, ont lieu en même temps. 

Les principales qaestions relatives à l'eiploilslion commercnie des chemins de fer en Angietem (Ugislation et 
Tsrifs} ont été traitées avec beaucoup de développement par M. Moussetle dans deux rapports en date des 9 mai 
et 1 4 septembre 1860. L'élude d'aujourd'hui ne porte que sur quelques points qui ne figuraient pas en première ligne 
dans le programme des précédents travaux de B1 Moussette. 

Celte question a été ajoutée au questionnaire de la Commission d'enquête pour rinfonnalion de H Mousaette 
en Angleterre. 



Se prr»onte<t>il 
en Aodeterre de» 
cae où il narcluin' 
dise abonde d’une 
manière exception* 
oelie W } 



Rapport. 
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Il y a aussi de grands mouvements ordonnés tout à coup par suite de fortes spéculations 
sur les grains, céréales et farines. 

En effet, il arrive quelquefoie que des spéculateurs veulent ütire transporter au centre et à 
l'ouest des céréales et farines reçues dans les ports de la mer du Nord à l’est de l'.^ngleterre , 
et qu’en même temps d’autres spéculateurs veulent faire transporter au centre et é l’est des 
céréales et farines prises dans le^ ports sur l’Atlantique. 

Alors les apports de marchandises abondent dans les gares des chemins de fer. Mais les 
compagnies ont toutes un matériel considérable, et les marchandises apportées dans la journée 
sont toujours expédiées & leur destination dans la nuit par les trains ordinaires et par des 
traius extraordinaires suffisants. 

Une ligne de second ordre pour les marchandises, le Soath-Ea$lem, a enlevé et transporté 
dernièrement dans une seule nuit douze cents tonnes de marchandises; la plupart étaient 
des céréales. 

L’hiver, après de fortes gelées, de la neige, du verglas ou un dégel, il y a sur certaines lignes 
des arrivages considérables de minerais retardés sur les routes de terre par le mauvais temps; 
mais on s'arrange toujours pour les expédier immédiatement. Les trains extraordinaires restent 
pins longtemps en route que les trains ordinaires; mais la délivrance des marchandises n’est 
pas pour cela considérablement retardée. 

néLiis D'EXpéntTiON dis mxichaidises. 

Les délais d’expédition des marchandises sont extrêmement courts en .Angleterre. 

Toutes les lignes Importantes , sans exception, transportent le soir toutes les marchandises 
reçues dans la journée, et la remise aux destinataires a Heu aussitôt après l'arrivée des 
trains. 

Je vais citer quelques exemples de cette promptitude d’expédition. 

LE GKEAT-WESTERN. 

La gare des marchandises du Greal-Weslem, à Londres, est ouverte jusqu’à g heures du 
soir. 

Les marchandises remises aux bureaux de ville avant 8 heures et à la gare avant g heures 
prtent le même soir, soit par des trains directs, soit par des traius de stations. 

Le train direct de Bristol part à minuit lo minutes. Il dessert en route Reading, Didcot, 
Swindou, Chippenham et Bath, et arrive à Bristol à j heures du matin. 

La distance de Londres à Bristol est de i i8 milles 1/2 ou igi kilomètres. 

La marchandise, arrivée à 7 heures du matin, est délivrée à partir de 8 heures. 

On commence par les petits colis, les denrées et les articles de nouveautés. 

Lee grosses marchandises viennent ensuite. 

A 10 heures du matin tout est ordinairement délivré aux destinataires, à la gare ou à leur 
domicile. 

Le délai entre l’enlèvement de la marchandise et sa délivrance à domicile a donc été de 
12 à i4 heures pour un transport à igi kilomètres. 
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Jusqu’à une distance de i 4 o uilies ou aa 5 kilomètres, la marchandise remise amni 

9 heures du soir est délivrée à domicile le lendemain avant midi. 

Si la marchandise a été enlevée du domicile à midi, comme cela arrive souvent, il faut 
le dire, c'est réellement un délai total de a 4 heures pour un transport à aaS kilomètres et 
de domicile à domicile. 

Les marchandises descendues en route entre Londres et Bristol subissent le délai comme 
pour Bristol, quoique arrivées plus tôt, perce qu'on ne délivre pas la marchandise pendant la 
nuit aux stations intermédiaires. 

Ainsi, de Londres à Southall, première gare de marchandises après Londres, 8 milles ou 
1 3 kilomètres, la marchandise partie par le train de stations à i heure du matin arrive à 
I h. 3Ô m. à Southall; mais elle nest délivrée que le matin après 7 heures. 

DE LONDCIBS s EXXTER. 

( igS milles ou 3 i 3 kilomètres.) 

La marchandise remise dans la journée , et dans la soirée avant 8 et 9 heures du soir, part à 

10 heures du soir et arrive à Exeter à 10 heures du matin le lendemain. Elle est délivrée 
immédiatement, et tout est rendu à domicile avant midi. 

Si la marchandise a été enlevée de Londres, à domicile, à midi, au lieu de Titre è 8 heures 
du soir, ce n’est encore qu’un délai total de 2 4 heures pour un transport à 3 i 3 kilomètres. 

DE 1.0NOBES A MILFOBD-lUVEN. 

(290 milles ou 467 kilomètres. — Extrémité des ligues en connexion avec le Greal-Wetlem.) 

Les marchandises en destination do Milford-Haven sont reçues à Londres jusqu'à 9 heures 
du soir; elles partent par le train de 1 1 h. 4 o m., passent à Swindon-junction à 3 h. 35 m. 
du matin et arrivent à Milford-Haven à 6 h. 3 o m. du soir, mettant ainsi 18 h. 5 o m. pour un 
trajet de 467 kilomètres sur plusieurs lignes et embranchements. 

La marchandise destinée aux bateaux à vapeur qui font un service régulier entre TAngle- 
terre et l’Irlande leur est remise immédiatement; celles que les destinataires viendraient eux- 
mèmes chercher à la gare leur seraient remises le même soir; mais celles qu’il faut porter à 
domicile ne sont remises que le lendemain matin. 

Le délai le plus long entre Tcnlèvcment et la remise à domicile peut donc être de 36 heures 
pour un transport à 467 kilomètres, et en empruntant plusieurs lignes et embranchements 
dilférents. 

Pour assurer la régularité du service des marchandises, la compagnie du Greal-lVeslem a 
coustamment à Londres un matériel capable d’enlever dans une nuit i,20o tonnes de mar- 
chandises I'), sans compter les wagons qui servent à transporter les marchandises de la classe 
minérale et les wagons à charbon et coke appartenant aux charbonnages ou aux compagnies 
spéciales. 

La gare de Paddington (Londres) expédie par joor, en moyenne, 600 tonnes de niarchandiioa de elassea- 
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Le service des msrchandises arrivant sur Londres se bit avec la même promptitude que 
celui des marchandises dirigées de Londres sur les provinces. 

Ainsi, de Milford-IIaven pour Londres (Â67 kilomètres), les marchandises provenant soit 
de la ville, soit du hateau d’Irlande, partent à 10 heures du matin: on les avait reçues i 1 a 
gare jusqu'à 9 heures. EUles arrivent à Londres le lendemain, à 6 heures du matin, et on les 
délivre à partir de 7 heures, en commençant par les denrées fraîches. 

A I O heures, tout est délivré à domicile à Londres. 

En a 4 heures, ces marchandises ont donc pu passer des mains de l'expéditeur dans celles 
du destinataire, et cela après avoir parcouru 467 kilomètres et avoir emprunté plusieurs lignes 
et embranchements. 

lin second départ de Milford-Havcn a Uen à a heures du soir pour les marchandises appor- 
tées à la gare entre 9 heures et midi. 

Ces marchandises arrivent à Londres à 7 heures du matin, et sont délivrées à partir de 
8 heures. 

Toutes sont à domicile avant midi. — Délai total de a 4 heures également. 

D’EXETER X LONDRES. 

(3i3 kilomètres.) 

Les marchandises de classes partent à 4 heures du soir; elles arrivent à 4 heures du matin, 
et sont délivrées à I..ondres à partir de 7 heures du matin. 

DE BRISTOL X LONDRES. 

(191 kilomètres.) 

Départ de Bristol à 7 h. 45 m. du soir de marchandises reçues à la gare jusqu’à 6 heui'es. 

Arrivée à Londres à 5 h. 3 o m. du matin. 

Les marchandises sont à domicile à 9 heures. 

Deuxième départ de Bristol à i o heures du soir de marchandises reçues jusqu’à 9 heures. 

Arrivée à l.ondres à 8 h. 3 o m. 

Marchandises délivrées avant 1 o heures du matin. 

Un train spécial pour les denrées et les légumes frais part de Bristol à 4 h. 30 m. du soir 
et arrive à Londres à minuit et demi. 

Les marchandises sont délivrées immédiatement, et toutes sont aux marchés avant 4 heures 
du matin. 

Ce train a pris des marchandises venues d’Exeler, et prend ensuite en route les denrées 
arrivées à Glouccster et à Weymoulh. 

On a reçu des marcliandises en gare à Bristol jusqu’à 3 heures du soir. 

LE LONDON AND NORTH-WESTEHN. 

Les marchandises de Londres pour le réseau du London and Norih-Wettem sont reçues à la 
gare de marchandises de Camden ou à la gare de Haydon-S({uare, dans la Cité, jusqu’à 
7 heures du soir. 
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Elles partent depuis 9 heures du soir jusqu'à i heure du matin. 

Celles qui ont pour destination les stations entre Londres et Birmingham sont déchargées 
dans la nuit, mais ne sont délivrées au public que le lendemain malin. 

Les marchandises de Birmingham (1 i3 milles ou 18a kilomètres) arrivent à 8 h. 1 5 m. 
du matin et sont délivrées avant 1 o heures. 

Les marchandises de Manchester (1 88 milles 3/4 ou 3o4 kilomètres) partent à 9 h. 45 ni. 
du soir; elles arrivent à 7 h. i5 m. du matin, et sont délivrées en moins de deux heures. 

Les marchandises de Liverpool (aoi milles ou 3a3 kilomètres) partent à 10 h. 3u m. 
du soir; elles arrivent à 9 h. aS m. du matin, et sont délivrées en deux heures de temps. 

Les marchandises de Londres pour Preston (a 10 milles ou 338 kilomètres) |partent à 
Il h. a 5 du soir, arrivent à midi 5 minutes du soir le lendemain, et sont délivTées dans la 
même journée. 

Les marchandises pour Carlisie (3oo milles ou 483 kilomètres) partent à 1 1 h. 3o m. du 
soir; elles arrivent à Carlisie à 6 h. 4o m. du soir le lendemain, et ne sont délivrées à domi- 
cile que le lendemain do leur arrivée, de grand matin. Mais les destinataires peuvent les enle- 
ver eux-mêmes de la gare aussitôt après leur arrivée. 

Dans ce cas, le délai total entre la remise et la réception n’est que de a 4 heures pour un 
parcours de 483 kilomètres. 

Les marchandises de Londres pour Holyhead (aG4 milles ou 4a5 kilomètres) partent à 
10 heures du soir; elles partent ensuite de Crewe à 5 h. 35 m. du matin, et arrivent à 
Uolyhead à 1 heure après midi, ayant ainsi employé seulement i5 heures pour un trajet de 
4a5 kilomètres.sur plusieurs lignes ou embranchements. 

Les transports de ces mêmes points sur Londres se font dans les mêmes conditions. 

Pour les charbons à transporter sur Londres, les expéditeurs préviennent la compagnie 
dans la journée, ou quelques heures avant la nuit, qu’ils livreront le soir même des wagons, 
ou un train complet, à Rugby, 

Le coal-lrain part à 10 h. 45 ro. du soir; il arrive à Camden à 4 h. 5o m. du malin, et les 
wagons de charbons sont mis immédiatement à la disposition des destinataires. 

Le trajet est de i32 kilomètres. 

J'ai déjà dit dans un autre rapport (9 mai 1860) que le London and Norlh-Western ne 
fournissait jamais de wagons pour le transport des charbons ; ce sont les expéditeurs qui 
chaînent sur des wagons leur appartenant ou sur des wagons loués à des constructeurs. 

La compagnie n’a donc pas à se préoccuper du matériel à fournir pour le transport des 
charbons : aussi lui suflit-il de quelques heures après l'avertissement pour faire partir des 
trains extraordinaires de charbons. 

L'enlèvement des marchandises et leur remise à domicile est faite à Londres, pour les 
compagnies du Great-Weslern et du London and Norih-Weslern , par les maisons Pickford et €■« 
et Chaplin et Home. 

Les mêmes entrepreneurs font également le camionnage des marchandises des memes com- 
pagnies dans les villes importantes. 
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Mais dans les villes de peu d'importance, ce sont les compagnies' elle»-mènies qui font le 
service du camionnage. 



LE GREAT-NOBTHERN. 

La gare des marchandises du Great-Northem , k Londres, n’est jamais fermée. 

On y reçoit la marchandise nuit et jour; et la délivrance dans Londres se fait également la 
nuit comme le jour. 

Il faut dire que cette compagnie fait elle-même le camionnage de scs marchandises. 

Elle a pour ce service nn matériel considérable en voitures et en chevaux. 

Le Gnat-Northem expédie les marchandises arrivées en gare par des trains de nuit jusqu’à 
complet enlèvement; et bientôt apres la marchandise enlevée do la plate-forme pour être 
chargée et transportée sur la ligne est remplacée par la marchandise qui arrive de la ligne , et 
qui va être immédiatement conduite à domicile. 

En général, on prend deux heures pour charger un train. Ainsi toute marchandise apportée 
deux heures avant le départ d’un train est transportée par ce train. 

Le plus long trajet sur la ligne et sur les lignes en connexion avec le Great-Northem est 
d’Aberdeen à Londres(5Sg milles ou 899 kilomètres). 

Le train de 1 heure après midi fait ce trajet en 36 h. 3o m.: c’est un fatl-irain. 

Les marchandises arrivées par ce train à Londres à 1 h. 3o m. du matin sont délivrées pour 
les marches à 3 heures, et les grosses marchandises sont à domicile avant 9 heures du matin. 

Ainsi, en 3g heures les denrées, et en 43 heures les marchandises de classes, ont passé des 
mains des expéditeurs aux mains des destinataires, après avoir accompli . un trajet de 
899 kilomètres. 

De Londres à Aberdeen le trajet se fait en 3g h. 4o m.; et un délai total de 43 heures 
a suffi pour rcnlèvcmcnt à Londres, le transport à 899 kilomètres et la délivrance des mar- 
chandises à Aberdeen. 

D’Edimbourg à Londres etvicevena (899 milles i/ï ou 643 kilomètres), le transport a 
lieu en a3 b. 3o ra. dans un sens et en a4 b. 4o m. de temps dans l'autre sens. Le délai 
total pour l'enlèvement, le tran.sport et la délivrance de la marchandise est de 3o à 4o heures 
selon le sens du parcours. 

Do Newcastle à Londres et vice versa (ayS milles ou 44a kilomètres), le délai pour l'enlè- 
vement, le transport et la livraison de la marchandise est d'environ ao heures. 

D’York à Londres et vice versa (191 milles ou 307 kilomètres), un délai de l4 heures 
suffit pour l’enlèvement, le transport et la délivrance de la marchandise. Par le train le plus 
lent, le délai total peut ne pas dépasser ao heures. 

De Leeds à Londres et vice versa ( 19 a milles i/a ou 3io kilomètres), le délai total est 
également de 1 4 à ao heures. 

De Nottmgham à Londres et vice versa ( laS milles ou ao 6 kilomètres), le trajet se fait en 
6 h. 4 o m., 8 et 9 heures; et le delai total pour l'enlèvement, le transport et la livraison 
de la marchandise n’est que de i a à 1 3 heures, suivant la nature de la marchandise. 

Les trains de charbons marchent également avec rapidité sur le Great-Northem. 
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Aiiui de Doac«ster à Londres (i56 milles i/a ou a5a kilomètres) le trajet d’an çocd-irain 
se fait en 9 heures , et en j a heures au plus. 

La remise du charbon au dMtinataire a lieu immédiatement après l’arrivée du train. 

LE SOUTH-EASTEBN. 

La gare des mnrcliandises du South-Eeutem k Londres (gare de Bricklayer s Arins) est fermée 
à 6 heures du soir; on reçoit les marchandises dans les bureaux de ville jusqu’è 3 heiu-es du 
soir. Toutes les marchandises sont expédiées la nuit, et arrivent le matin aux plus longue.s 
distances de la ligne (88 milles ou i ,ia kilomètres). 

Elles sont délivrées dans la matinée. 

1^ sens sur Londres est desservi dans les mêmes conditions. 

C'est la compagnie elle-même qui fait le camionnage de ses marchandises à Londres et 
dans la province. 



LE LONDON-DKIGTON AND 50L1TH.C0AST. 

La gare des marchandises du London- Brigh Ion est à côté de celle du Soulk-Eastem, k 
Bricklaycr's Arms. Elle est fermée également k 6 heures du soir. 

Le service des marchandises a lieu dans les conditions du Soalh-Easten». 



La rapidité de ce service de marchandises tient certainement k la concurrence que se font 
les compagnies anglaises; mais il faut dire qu'elle est aussi le résultat de la liberté qui est 
laissée aux compagnies de chemins de fer pour les détails do leur service. 

Tous les directeurs m’ont déclaré que si les expéditeurs exigeaient des engagements formels 
pour les délais d’expédition et de livraison des marchandi.ses, si la législation imposait aux 
compagnies de chemins de fer des délais rigoureux, et si surtout une pénalité était stipulée 
pour les cas de retard, ils indiqueraient sur les engagements un délai triple au moins du délai 
employé actuellement. 

Et alors, ont-ils ajouté, de cet état de clioses naîtrait certainement l’habitude de prendi-e 
tout le temps obligatoire, sous le prétexte d'éviter les erreurs qu’entraîne un rapide service, 
et aussi pour amener une économie d'exploitation capable de compenser les indemnités aux- 
quelles les compagnies seraient forcément assujetties. 

En elfct, d’après la législation anglaise, les com[)agnies de chemins de fer ne sont tenues 
que d’expédier la marchandise dans le plus bref délai possible. 

Si donc une circonstance exceptionnelle a empêché une fois une compagnie d’expédier 
dans le délai ordinaire, ou si une erreur a été commise dans la direction de la marchandise 
transportée, l’expéditeur, en général, .se résigne et excuse la compagnie pour le retard invo- 
lonlaîrc qu’elle lui a fait subir. 

Lorsqu’un expéditeur moins accommodant ou moins jiute actionne la compagnie en dom- 
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mages-intérèU , le juge, appréciant le fait en équité, décide presque toujours que la com- 
pagnie est excusable pour une exception, et il déclare la demande mal fondée 

Mais si la loi avait imposé des délais rigoureux, si Texpéditeur produisait un engagement 
formel et stipulant une indemnité en cas de retard, le juge serait toujours contraint de 
condamner, contrairement k son jugement en équité. 

D’un autre côté, si l’on veut établir des comparaisons sous le rapport des délais de trans- 
port entre les lignes anglaises et françaises, il y a lieu de tenir compte des circonstances 
suivantes : 

1*^ Les tarifs anglais sont considérablement plus élevés que ceux des chemins de fer fran- 
çais « surtout pour les marchandises de classes : ainsi, pour les colis au-dessous de 5 o kilo- 
grammes, les taxes appliquées par les compagnies anglaises aux expéditions en petite vitesse 
sont, en général, de beaucoup supérieures à celles de la grande vitesse en France, et elles ne 
descendent à 20 centimes par tonne et par kilomètre que dans des cas exceptionnels et pour 
de très-grandes distances, et cela seulement pour le maximum de la coupure ( 5 o kilogrammes 
ou U 3 livres anglaises]. En outre, dans 1 a plupart des cas, la fixation de taxe minima main- 
tient des tarifs cxceptionnellemeut élevés pour les expéditions jusqu è 200 kilogrammes 

n résulle de U que les compagnies n*on( pas, en général, à subir de retenues pour retards. Toutes les autres 
indemnités ftour pertes, erreurs, avaries, etc., sont, sauf de très-rares eitceptions, réglées par des transactions amiables 
avec les expéditeurs ou les destinataires. En somme, le montant total des retenues alTérenles aux erreurs ou iirégularilés 
(le toute nature représente, pour l'ensemble du transport doa marchandises de classes, environ 1 fr. 60 cent. p. 0/0 
du produit brut. 

CechilTre est élevé, et dépasse notablement la proportion pour laquelle celle nature de frais entre dans les dépenses 
des lignes françaises. 

Cela tendrait à prouver que rexlréme rapidiié d'expédition dont nous venons de donner des exemples n'est obtenue , 
dans une certaine mesure, qn*aux dépens de la bonne eséculbn do service. 

Bien loin de prendre des engagements de cette nature, les coropagoics anglaises inscrivent l'avis suivant dans lettre 
condilions générales : 

« La compagnie ne garantit pas les heures de départ ni celles d'arrivée des trains de marchandises. • 

(]« qui veut dire que les compagnies ne garantissent aucun délai d'expédition. 

Au-dessous du poids de boo livres anglaises ou aaS kilogrammes, la marchandise n'est pas tarifée par les actes 
<le concession : les compagnies peuvent demander pour le transport de ces colis ce tfu'elles ju^tront convenable. 

Les petits colis ou parcels n‘ont pas de classes. Ils sont taxés sans avoir égard à la oatare de la marchandise. 

Voici une tarification des parcelt transportés par trains de roarchandises, que l'on peut considérer comme une 
moyenne des tarifs sur toutes les lignes : 

Transport d 24 mi 7 /ei ou 34 ii/omctres. 

Colis de 13 kilogrammes, 3' 60' par tonne et par kilomètre. 



Id. de aâ 


1 39 


rdeai. 


U. de 37 


1 17 


idem. 


)d. de 5 o 


• i 06 


idem. 



Tronjporf d 88 millet ou iùi kilomètres. 

Colis de 13 kilogrammes. 0^74* par tonne et par kilomètre. 



Id. de aS 


0 4 o 


idem. 


Id. do 3 y 


0 36 


idem. 


Id. de 5 o 


0 3 s 


idem. 



( 5 ur le Great-.Vortkern, les colis de 37, 3 Û et is kilogramme», pour certaines destinations, payent la ménte taxe 
totale que les colis de bo kilogrammes; U n'y a qu'une seule coupure, de o a bo kilogrammes.) 



» 
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EnGn , en prenant le trafic des marchandises de classes et des parcels de petite vitesse dans 
son ensemble, pour toutes les lignes anglaises, on arrive à ce résultat : que le tarif moyen 
perçu est d’au moins i a centimes par tonne et par kilomètre. Sur le réseau du Great-Nor(hem , 
ce tarif moyen est de près de 1 6 centimes. Or, on sait que sur les lignes françaises la moyenne 
dos prix perçus pour les marchandises de cette catégorie varie entre 7 et 9 centimes au plus. 
Des rémunérations aussi élevées que celles dont nous venons d'indiquer les chiffres per- 
mettent, on le conçoit, d’organi.ser très-largement et très-complètement les services de gares 
sur les chemins anglais. 

i’ L’usage, à peu près général, d’après lequel le matériel nécessaire pour les transports 
minéraux est fourni par les expéditeurs simplifie beaucoup le service do la petite vitesse sur 
les lignes anglaises. Ces transports entrent, en effet, pour plus des deux tiers dans le mouve- 
ment général des marchandises, et ils constituent, on le sait, la partie du trafic qui est sujette 
aux fluctuations les plus nombreuses et les plus étendues. 

L’organisation anglaise laissant ainsi aux expéditeurs de matières minérales le soin de pré- 
voir leurs besoins et d’y satisfaire, les compagnies de chemins de fer n’ont plus è pourvoir 
qu'è la traction, c'est-è-dire it la |iartic la moins compliquée du service. Dans tous les cas, il 
résulte de celle organisation que pour les transports dont il s'agit les questions de délai 
n’existent pas, puisque le service se résume par l'exécution d’un remorquage. Dès lors, les 
compagnies n’ont è leur charge , comme fourniture de matériel et comme manutention, que la 
partie la moins considérable et la plus régulière des transports, celle qui comprend seulement 
les marchandises proprement dites ou marchandises de classes. 

3 ’ En Angleterre, le trafic des marchandises de classes se répartit beaucoup moins inéga- 
lement qu'en France entre les divers points d’expédition et d’arrivage. Ainsi, par exemple, 
dans les grandes gares do Londres, les expéditions journalières ne dépassent pas en général 
5 on 4 600 tonnes; et si parfois elles atteignent 1,000 4 1,300 tonnes, c’est exceptionnelle- 
ment et dans des conditions tout accidentelles. Or ces chiffres sont de beaucoup inférieurs 4 
ceux qui représentent le mouvement des gares principales des lignes françaises. Par contre , 
les gares secondaires sont comparativement plus pauvres sur ces dernières lignes que sur les 
chemins anglais. Les difficultés qu’apporte 4 la promptitude du service la concentration do 
masses considérables de marchandises 4 expédier d’un même point sont, d’après cela, notable- 
ment moindres en Angleterre qu’en France. 

4 “ L’emploi presque général des entrepôts, organisés sur une si vaste échelle dans tous les 
port.s ImporUnts de f Angleterre, a pour effet de régulariser les expéditions. 

Pour lej pUu longue» distance», la base du prix de transport d’un colis de 5o kilogrammes descend sur cpicIqnCB 
lignes à 10 centimes par tonne et par kilomètre: mai» sur la plupart des lignes elle ne descend pas an-deasous de 
aS à 3o centimes. 

Le» parcels d un poids au-dessus de 5o kilogremmes jusqu’à aoo kilogrammes (448 lirres anglaises) peuvent èlre 
tarifés d après la nature de U marchandise, s’il y s intérêt pour l’cipèditcur à invoquer le tarif de clisses; mais dan» ce 
ces, afin d’éviter de» anomalies, il t a des minima de Uia en rapport avec la taxe de le coupure inférieure du panel 
tarifé sans distinction de classe. La base dn prix de transport d’on colis n’excédant pas aoo kilogrammes ne peut donc 
guère descendre su. dessous de ta centiroea par tonne et par kilornétre pour les marcliandises de le classe la moins 
elevée et pour les plus grandes lislaiKes. 

Rapport. ' ® 
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TARIFS SPECIAUX REDLTTS POUR CHARGBHENT COMPLET DE TRAINS. 



fJuMtion &5. 



Qe'isUon Sfi. 



Qqcatraa S7. 



f^ealiona I19 «I 60. 



QucfiioA» 0) Ci 63 . 



Ou«^<oo 64. 



Qvrstion» 66 «( 67. 



Ces arrsi)g«iiitnu existent pertoat en AngietasTe (soir mes rapports en date des 9 mai et 
i4 septembre iS6o). 

TRAITAS PARTICULIERS. 

Les traités particuliers sont fort en «saga en Angleterre, et sous toutes les formes (voir 
mes rapports précités). > 

WAGONS APPARTENANT AUX EXPÉDITEURS. 

Voir mon rapport du 9 niai 1 860. 

SERVICE DO CAMIONNAGE. 

Nous avons dit plus haut comment se faisait le service du camionnage en Angleterre. Ce 
service est entièrement libre et tout à fait facultatif. 11 n’en est pas moins fait d’une manière 
très-complète. Les voitures font plusieurs tournées régulières dans la journée pour l'enlèvement 
ou la remise des marchandises à domicile. 

responsabilité DES COMPAGNIES EN CAS D’AVARIES OU DE PEKTE DE COLIS. 

En Angleterre , c'est le Clearing-hoase I'* qui décide quelle compagnie supportera le dom- 
mage en cas d’avaries ou de perte dans le trajet sur plusieurs lignes. 

SERVICES DE RÉEXPÉDITION. 

En Angleterre, le service des réexpéditions par routes de terre est parfaitement fait par les 
compagnies elles-mêmes, ou par les agents ou sous-traitants des maisons Pi ckford et compa- 
gnie, Cliaplin et Home etL. Cameron. 

OBDRE D'EXPÉDITION DBS MARCHANDISES. 

En Angleterre, la loi dit que les expéditions auront lieu sans tour de faveur; mais cette 
prescription est par le fait sans objet, l'expédition étant toujours si prompte, et toutes les mar- 
chandises apportées le soir avant la fermeture des gares étant indistinctement expédiées le 
même soir, ou, dans certaines localités, par le premier train parlant aprèa leur remise. 

Si l'on choisit certaines marchandises pour le chargemeut du premier train à expédier, on a 
soin de faire partir en même temps, autant que possible, toutes les marchandises similaires, 
aCn d'éviter le reproche d’accorder des préférences à certains expéditeurs. 

"* Bureau indépenJant iustituA par lu compagaia éa cbaniilu ila ter augtage p«nr la Ugnuialion de Wara eompla* 
rée^oqms. 

Le fart que^uefoi^ office de Inbuuol arbitral, et U publie mteie »*adreuo aoureat à lui pour lu r«- 

cherche d’objeu perdus ou pour d'autres réclamations relatives au service des ebeoains de fer. 
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TARIFS SPÉCIAUX POUR UNE VITESSE INTERXlÉOlAlRE. 

Toutes les marchandises de classes et les /xure/j au-dessus de 38 livres (13 kilogrammes) 
sont transportés à la même vitesse eu Angleterre , et aux prix des tarifs généraux ou des traités 
particuliers. Il n'est fait d'exception que pour les denrées et les légumes frais qui, pour de 
longues distances sont transportés dans des trains express marchant presque i la vitesse des 
voyageurs; mais le prix de transport dans oes trains, /os( on express, n’est pas pour cela aug- 
menté. C'est pour le besoin du service, ou à cause de la nature de leur chargement, qu'on 
donne une si grande vitesse à ces trains, et partlculièi'cment aux trains nommés market-lrains. 

DÉLIVRANCE DE RÉCÉPISSÉS. 

En Angleterre, on ne délivre qu'un bulletin d'expédition portant Ip date de la réception, le 
poids et le prix de transport du colis. 

MAINTIEN DES TAXES ABAISSÉE.S. 

En Angleterre, aucune disposition légale n'oblige les compagnies à maintenir leurs tarifs 
abaissés pendant un ceitain temps. 

$ XI. — TRANSPORT PAR GRANDE VITESSE 



OÉLAI.S D'EXPÉDITION POUR LA GRANDE VITESSE. 

En Angleterre, tous les parveb au-dessous de 38 livres (11 kilogrammes), les parceù au- 
dessus de 38 livres jusqu’à 1 la livres (60 kilogrammes) que les expéditeurs ne déchurent 
pas vouloir faire transporter par trains de msrehandises , et les oolâs de tout poids (à l’excep- 
tion de ceux dits de grmds poids) que les expéditeurs veulent btire traissporter à grande vi- 
tesse, sont chargés dans les trains de voyageurs. On choisit ordanairement les trains omnibus 
pour ce service ; mais il arrive souvent que des marcliandises destinées aux extrémités des 
bgnes sont chargées dans les traiiu express. 

Les délais pour cea «apéditions ne sont guère que le temps du trajet; car on charge la mar- 
chandise aussitôt après sa remise à la gare de départ, sur le premier train en partatice, et on 
delivre la marchandise au destinataire, soit dans ses mains, s’il vient lui-méme à la gare d'arri- 
vée, soit à son domicHe aussitôt après l’arrrvéo du train. 

t . . . . . - 

TAitU^ S>& COUS 01 GfUlOE VITJEOSS., 

Les tonfs dea pareelt trausportèa par les travns de voyageurs sont très-élevés sur les chemins 
anglais. - , 

10 . 



QucèUon M. 



QaettioB €9.* 



Qaeition 70. 



Qtietlion 76. 



Quesliou 77. 
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Qucilioo 78. 



Voici le tarif le plus réduit (jui existe en Angleterre : c’est celui du London and Brighloii, 
chemin (|ui transporte très-peu de marcliandises ( ■ 8 p. u/o de marchandises sur ses recettes 
totales) : 

PARCOURS DE MOINS DE 35 MILLES 00 4o KILOMÈTRES. ' 



Golis au-dessous de 3 kilogrammes 

de 3 è 6 idem o 83 

de 6 à 13 idem i a 4 

do 13 & s 5 idem i 67 

de 35 è 37 idem 3 08 

de 37 k 5o idem 3 5o 



Par chaque coupure de i3 kilogrammes au-dessus de 5 o kilog o 4 a 



PARCOURS DE 35 MILLES ET AU-DESSUS. 

Colis de moins de 3 kilogrammes o' 6 a ,5 

de 3 à 6 idem 1 s 5 

de 6 à 1 3 idem 1 90 

de 13 à a 5 idem a 5 o 

I 

de a 5 à 37 idem 3 13 , 5 

de 37 k 5 o idem 3 

Par chaque coupure de 13 kilogrammes au-dessus de 5 o kilog o 63, 5 



Ainsi le transport k 4 o kilomètres d’un colis de 5 o kilogrammes donne une base de 1 fr. 
87 cent, par tonne et par ilomètre. 

Transporté à la distance entière de Londres à Brighton ( 5 o milles ou 80 kilomètres), il 
donne encore un prix de base de g4 centimes par tonne et par kilomètre 

Les prix ci-dessus comprennent,' il est vrai, la collection et la délivrance des colis dans un 
certain rayon des gares ou des bureaux de ville, et aussi les frais de manutention; mais en 
retranchant de ces prix 55 centimes pour les opérations étrangères au transport , lorsqu’il s'agit 
d’un coUs de 5 o kilogrammes, on trouvera encore des prix de base de 1 fr. 60 cent, et 80 cen- 
times, par tonne et par kilomètre, pour des colis d'un assex fort poids transportés k 4o ou 
80 kilomètres. 

COUPURES DE POIDS DES COLIS DE GRANDE VITESSE. 

En Angleterre, les coupures sont très-espacées, même pour les parcelt transportés par les 
trains de voyageurs. Le plus petit poids compté est de 7 livres ; puis la première coupure est de 

Sur 1 < ünal-NiirtKtrn et lignes coajoinlw, un colis ds 5o kilogramnies, ImniporlA par train de vojagaura & une 
distance de plus de 483 kilomètres, coûte une taxe qui fait ressortir un prix de base de 98 centimes par tonne et par 
kilomètre. 
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7 à i4 livres, la seconde de i4 38, et les autres coupures vont de a8 en a8 livres jusqu’à ' • ‘ ' 

I I 2 livres. ' 

CnODPEMBNT DES COLIS DE MSRCIUNDISES. 

Le groupement est interdit en Angleterre. La loi anglaise, comme la loi française, ne fait Qve>iioD7g. ■ 
'exception que pour les colis envoyés par une même personne à une même personne. 

Paris, le la janvier 186a. 

L’Inspecteur principal de l’exploitation commerciale des chemins de fer, 

MOUSSETTE. 
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PREMIER RAPPORT 



DE 

L’INSPECTEUR PRINCIPAL DE L’EXPLOITATION COMMERCIALE 

DES CHEMINS DE FER. 



Monsieur le Ministre, 



Paris, le 9 mai 1860. 



Par décision du sa mars dernier. Votre Excellence m'a donné la mission d’étudier, de 
concert avec M. Goldsmith, la législation anglaise relative à la fixation et à l'application des 
tarifs de marchandises sur les chemins de fer et le mode d'application de ces tarifs par les 
compagnies. 

Nous nous sommes rendus en Angleterre, et nous avons fait une étude détaillée et complète 
de la question et des faits qui s'y rattachent. 

Les documents que nous avons recueillis sont très-nombreux; il faudra beaucoup de temps 
pour les traduire, les analyser et les expliquer. 

J’ai pensé alors qu’il serait bon de détacher et de mettre é part tout ce qui concerne la 
houille , et de faire un premier rapport sommaire dans lequel je ne traiterai que de cette mar- 
chandise seulement. 

Un second rapport comprendra toutes les marchandises, en général, et répondra complè- 
tement aux questions de législation et de pratique posées dans la lettre de Votre Excellence en 
date du a a mars 1 860. 



Tunis du mo5pon 
de Itotiilie 
en 

Asglcterrr. 



IIOUIIXE. 



Lorsque les premiers chemins de fer s’établirent en Angleterre, le public et le Parlement ne 
les considérèrent que comme des entreprises de construction établies surtout en vue du péage 
é percevoir des expéditeurs qui se serviraient de ces voies pour opérer leurs transports. 

On assimilait ce nouveau moyen de communication aux (ram-roadi, chemins à rails de 
certaine forme existant déjà en Angleterre, particulièrement aux abords des ports de mer et 
des usines, et sur lesquels des voitures traînées par des chevaux remorquaient des marchan- 
dises, en payant seulement un droit de passage à la compagnie propriétaire du tram-road. 



Lé^gitlaliou anglaise 
ndativr 
à resploiUliDri 
C 0 iDin«rcialc 
dm rbrmins di» frr. 
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Les premiers bills de concession de chemins de fer n’élablirent donc qu'un droit de passage 
au profit de la compagnie concessionnaire. ■ 

Les bills ajoutaient que dans le cas où les compagnies opéreraient elles-mêmes le transport 
des marchandises sur leurs lignes, elles pourraient ajouter au droit de péage déterminé dans 
l’acte une raisonnable somme pour les rémunérer de ce transport. 

Le Parlement supposait que la concurrence des divers transporteurs sur la ligne meme 
concédée empêcherait les compagnies concessionnaires du droit de péage de percevoir une 
somme trop forte pour l’opération additionnelle du transport. 

Cette légi.slation existait encore en i836, époque de la concession du chemin de fer de 
Londres à Douvres (South- Easlem). 

I-e droit de péage de ce chemin était de : 

1 penny ou denier (o*^ io,4) par tonne et par mille pour les engrais; 

I penny et demi (o^ i5,fi) pour le charbon de terre et les matériaux de constructiou; 

3 pence (o^ 3i,a) pour le sucre et les denrées coloniales, la fonte, le fer, etc.; 

4 pence (o' 4i,6) pour les objets manufacturés. 

Mais des affréteurs de marchandises et des propriétaires d’usines et de charbonnages se 
plaignirent que les compagnies de chemins de fer abusaient du droit qui leur avait été laisse 
par la loi de fi.\er elles-mêmes le prix du transport sur leurs lignes. Ils firent observer que la 
faculté pour chacun de transporter scs marchandises sur le chemin de fer, inscrite dans la loi, 
était une simple fiction, puisque la chose était réellement impraticable, et ils demandèrent 
qu’à l’avenir la loi déterminât la .somme à p,iyer en totalité aux compagnies pour le transport 
des marchandises. 

Le Parlement fit droit à ces réclamations, et tous les hills de concessions de chemins de fer 
passés depuis i836 portèrent un tarif de transport complet, tout en maintenant le système 
de péage. 

Les bills nouveaux déterminent donc, dans un article, le droit de péage, et, dans un article 
suivant, la somme totale que les compagnies concessionnaires pourront demander pour le 
péage et le transport réunis. 

Mais le Parlement ayant en même temps autorisé les compagnies de chemins de fer à 
prendre, en sus du tarif déterminé, une raisonnable somme pour charger, décharger, couvrir, 
réunir et délivrer la marchandise, il s’est suivi de cette faculté laissée aux compagnies qu’elles 
doublent et triplent même le tarif du Parlement pour certaines marchauUises, lorsqu’elles 
ne redoutent aucune concurrence. 

Je citerai de nombreux exemples de ces extra-charges ou surtaxes lorsque j’écrirai mon 
rapport sur les transports en général. 

Ces surtaxes ne pèsent pas d'ailleurs dans la même proportion sur le traasport de la houille 
que sur le transport des autres marchandises, parce que pour la houille les compagnies sont 
bridées par la concurrenre des canaux ou de la mer. 
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L’un des droits créés par les compagnies de chemins de fer, outre les droits de chargement 
ou de déchargement, etc., est le droit terminal. ‘ 

Ce droit a pour but de grever les petits parcours; car comme il s’ajoute toujours au tarif 
de transport, quelle que soit la distance, il pèse beaucoup plus sur les petits que sur les 
grands parcours. 

La houille subit le droit terminal comme les autres marchandises; seulement, au lieu d'être 
de 8 .shillings et plus quelquefois, comme pour les autres marchandises, il ne dépasse guère 
1 shilling (i fr. a 5 cent.) par tonne. 

Il faudra donc toujours avoir eu mémoire ce droit terminal pour comprendre pourejuoi, 
sur les transports de houille à petite distance, le maximum du tarif du Parlement est toujours 
dépassé. 

Et comme tout est dilférentiel en Angleterre dans le système de tarification des transports, 
le droit terminal lui-mème est dilférentiel. Porté i i shilling ou i shilling et 6 pence pour 
les petits parcours, il descend à 3 pence (o fr. 3 o cent.) par tonne pour les longs parcours 
et pour de grands engagements de quantités. Dans ce dernier cas, le droit terminal n'augmente 
pas beaucoup la taxe, par kilomètre, du transport de la houille. 

Je vais indiquer maintenant à Votre Excellence le taux des tarife maxima pour la houille , 
taux qui varie suivant les époques de concession, et qui varie même selon les lignes. 

Voici les maxima les plus élevés obtenus jusqu'en i 845 : 

PAR TDmiE ST PAR MILLS. PAU TONRI CT PAR KILOUÈTRS. 



South- Wales 


2 pence 


ou deniers (o‘ ao,8] ou 


0^ i 3 ' 


Calcdonian 


a l/a 


(o a6,a) < 


0 i6,4 


North-British 


a l/a 


(o a6,6) 


0 i 6,4 


Leeds and Bradford 


a l/a 


(o a6,a) 


0 i 6,4 


Blackburn and Colne 


3 


(o 3 i,a) 


o 19,5 


Cockeimouth and Workington. . . . 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Ashton and Livcrpool junction .... 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Brighton, Lewes and Hastings. . . . 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Gravesend and Rochester 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Lancaster and Carli.sle 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


London and South-Western 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Manchester and Leeds 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Waterford and Kilkenny 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Middiand andGreat-Western-lreland 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Ely and Huntingdon 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Exeter and Crediton 


3 


(o 3 i,a) 


0 19,5 


Londonderry 


3 i/a 


(o 36 , 6 ) 


0 aa,8 


Londonderry and Coleraine 


3 l/a 


(o 36 , 6 ) 


0 aa,8 


Ulster extension 


3 i/a 


(o 36 , 6 ) 


0 aa,8 


Ripprin. 
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rAK tomi RT TAR MILU. PAR TOVIlt CT PAR ClLOUlTIte. 

London and BlacLwall extension . . 3 1/3 pence ou den. (o' 36 ‘ 6 ) ou o' 33*8 



Belfast and Ballymena 3 i/a ‘ (o 36 , 6 ) o 33,8 

Whitfehaven and Furness 4 (o 4 >, 7 ) o 36 

Dublin and Belfast junclion 6 1/3 (o 68 , ) o 43,5 



En i 846 , le London and Brighton obtenait encore un tarif de 3 pence (o' 30,8) par tonne 
et par mille (o* i 3 ° par tonne et par kilomètre), et en même temps le London and SoulA-lVet- 
tem, qui avait eu besoin de recoiu-ir au Parlement pour une annexion, voyait son tarif de 
houille réduit de 3 pence à 3 pence. 

Dans la même année, l’^astem-CoaRties n'obtenait que i** 1/8 pour la bouille et i** 1/3 
pour le coke. 

Pour certaines parties de son réseau on accordait i'* i/a pour la bouille et 3^ pour le coke. 

Vers l'année i 85 o, le Parlement réduisit les maxima des tarifs pour toutes les concessions 
nouvelles, et même pour les anciennes lignes qui venaient devant lui pour des extensions ou 
des annexions, et il introduisit et consacra le système diflérenliel. 

Ainsi, les bills concernant le Great-lVeslern et le London and North-Weslera portent que 
pour le charbon les prix de péage et de transport réunis seront de : 

1'* 1/8 (o‘ 1 1,7) pour les distances jusqu'à 60 milles; 
et o'* 7/8 (o 09,1) pour les distances au-dessus de 5 o milles. 

Le Great-Norlhem est l'un des chemins qui transportent le plus de houille. Son acte, qui 
est de 1 85 o , porte un maximum de 1 penny ou denier ( o' 1 o, 4 ) par tonne et par raille pour 
les distances au-dessous de 34 milles et do 3/4 (o^ 07,8) |K)ur les distances au-dessus de 
34 milles. C’est le tarif le plus bas qui ait été imposé jusqu'ici par le Parlement. 

A cette époque (i 85 o), le Parlement manifestait l'intention d’imiformiser tous les tarifs; il 
n’accordait plus que celui du Grcal-Northem à toutes les lignes nouvelles et aux anciennes 
lignes qui avaient à recourir à lui. Mais il s’est quelquefois départi de sa règle, car en 1 853 il 
concédait 1/3 (o*^ > 5 , 6 ) pour la bouille sur de nouvelles sections du réseau Easiem-Coan- 
Hei; et en 1869 il accordait 3 '* 1/3 (o* 36 , 6 ) au chemin East and West India dockt, qui re- 
joint à Camden-Town le chemin de fer London and Birmingham. 

Dans le même temps il accordait 3** (0^30,8) pour la bouille, et pour toutes les distances, 
au chemin de fer Shrewtbary and Hereford. 

Le Lancoihire and Yorkshire obtenait, en août 1859, i** 1/8 (0^1 1,7) pour la houille trans- 
portée à 5 o miUes et o^ 7/8 (o^ 09,1) pour les transports au delà de 5 o milles. 

Les chemins de fer Middland, Manchester-Sheffield and Lincolnshire , North-E(utem, qui 
transportent beaucoup de houilles pour les usines du pays ou pour l'exportation, ont des 
tarifs à peu près semblables à ceux du Great- Western ; i"* 1/8(0' > >>7) et o^ 7/8 (o'og, 1), 
suivant la distance. 

Le plus bas tarif, je le répète, est celui du Great-Northern. 
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Les bilU du Parlement portent que les compagnies de chemins de fer ne sont pas obligées 
de fournir des wagons pour le transport de la bouille. Quelques bills disent que , dans le cas où 
les compagnies ne fourniraient pas de wagons, elles auraient k faire à l'expéditeur une remise 
de O** 1/8 (o*^ 01,3) par tonne et par mille. Mais le Great-Noiihent, qui a le tarif le plus bas, 
n'est tenu de faire aucune remise ''h 

Le Great-Northern ajoute donc toujours au prix de transport de la houille un prix de loca- àppiiciticm 
tion pour les wagons qu’il fournit. Ce prix est de 9 pence (o' gS*) par tonne pour un trajet de i«caiioo <l« w>goo> 
i 56 milles (a5i kilomètres) et au-dessous, ce qui revient à 0^ 00, 4 par tonne française et pourieirampon 
par kilomètre lorsqu'on parcourt la distance entière de la zone de location (Doncaster à 
Londres). 

Le Grcat-Westem a également deux tarifs: tarif pour les transports dans les wagons des 
propriétaires de la marchandise et tarif pour les transports effectués dans les wagons de la 
compagnie. 

Le London and Nortk-Wcslem ne fournit jamais de wagons. 

Les lignes transversales qui aboutissent aux usines ou aux charbonnages et è la mer four- 
nissent rarement des wagons pour la houille. 

Beaucoup de charbonnages possèdent les wagons nécessaires à l'expédition de leurs pro- 
duits, et il s’est formé et établi i cùté des charbonnages qui n'ont pas de wagons en propre 
des compagnies prticulières pour la location des wagons à houille nécessaires k 'ces charbon- 
nages. 

Les chemins de fer aboutissant è Londres qui transportent le plus de houille sont : 

Le London and Nord- Western; 

Le Great-Norihern; 

L’Easlern-Coanlies; 

Et le Greal-Weslem. 

Voici le taux des tarifs pour les transports de houille sur trois de ces lignes, London and 
Noiih- Western, Great-Norlkem et Great-Western; il nous a été impossible d'obtenir des ren- 
seignements certains sur les tarifs d’application de l'Eastem-Coanties. 



Taox des urifa. 

«bout wu( 
lLoD<lr«». 



LE LONDON AND NORTH WESTEEN. 

Tous les charbons arrivant à Londres par le London and Norlh-Weslem font un parcours de 
1 10 à 300 milles (193 à 3 a I kilomètres). 

Us sont chargés à raison de o^ i/a (o' o 5 ,a) par tonne et par mille, soit o^o 3 ,a 5 par tonne 
française de 1,000 kilogrammes et par kilomètre (wagons non fournis par la compagnie). 

La diapenie do taire une remiie de o' i/B par tonne et par mille , lonqua la compagnie ns fournit pa> de wagons 
aux sspSdilaurs , rend le lattT do Gnat-Noriitn presque égal k ceux du Grmi- lyaisra et dn ATorti. Wntm. 

La tonne anglaise est de i.ièo Urres angiaues . on da 1 ,01 5 kilogrammes. 

Il, 
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Lea charbona qui arrivent à Uverpool ont un parcours de 30 milles ( 3 s kilomètres] 
seulement. Le prix de transport est de par mille, soit o' 06, d par tonne et par kilomètre 
(wagons non fournis par la compagnie.) 

Sur d’au lre.s parcours, pour les distances de 5 o à 100 millet (60 à 161 kilomètres) environ, 
le prix est de o'^ 3/4 par tonne et par mille, soit o 4,7 par tonne et par kilomètre (wagons 
non fournis par la compagnie.) 

Pour les très-pelils parcours, le coût kilométrique peut s’élever jusqu'à o^ 3 o' et o^ 4 o' par 
tonne, à cause des droits terminaux. 

La compagnie ne fournit jamais les wagons, qui appartiennent toujours soit aux usines, 
toit à des constructeurs qui les leur louent; et la location se fait à raison de o*'" g"* (o* gS') 
par tonne pour un parcours ne dépassant pas 130 milles (ig 3 kilomètres) et de 1*'' 6'’ 
{ I* 90'] pour un jiarcours de 1 ao à 3 oo milles ( 1 g 3 à 483 kilomètres). 

Mais les wagons sont généralement loués à l'année, moyennant 10 à 1 3 livres sterling, aGn 
surtout d’éviter de payer pour des petits parcours le prix de location d’une xone entière <'>. 

La compagnie nous a dit qu'en cas de concurrence elle abaissait légèrement les prix ordi- 
naires, mais seulement d'une manière temporaire et sans jamais descendre au-dessous de 
O** 7/16 par tonne et par mille, ou 03,8 par kilomètre, location de wagons non comprise 
(environ o^ o3,35, y compris la location des wagons). 

Il résulte de ces renseignements : 

1° Que sur le Loaiou çad North-Weilcm le prix ordinaire de transport d’une tonne de 
houille à des distances de aoo à 330 kilomètres ressort è o3,3Ô par kilomètre, non com- 
pris la location des wagons, ce qui porte le prix total , location de wagon comprise, à environ 
o^ o 3,63 par tonne et par kilomètre ; 

3“ Que pour les distances de 80 à 161 kilomètres le prix est de o‘ o 5,8 à o* o 4 , 8 , loca- 
tion de wagon non comprise, et de o* 07 à o'o 5,5 et o 5 ', location de wagons comprise; 

3 ” Que pour les parcours de 3 o kilomètres le prix est de 06, 56 , location non comprise, 
et de 09,7, location comprise. 

LE GREAT-NORTIIEKN, 

Au Great-Norlhern on prend 

Pour un transport à 6 milles ou g^‘' G (minimum légal de la distance à compter], i'*' C"* 
(1* 90') par tonne (minimum de perception), plus o* g'* par tonne pour location de wagons, 
soit 3* 3 ^ ou a' 81' par tonne ou o*^ 3 o' par kilomètre. 

Si les wagons sont fournis ]>ar l’expéditeur, le coût kilométrique du transport n’est que de 
0/ 30 ° par tonne; ot en louant des wagons' à l’année on peut arriver à ne dépenser que 

Les conipag^nieft tprdalcs de localion de wagons , pas plus que les compagnies de ehoiuin de fer qui consentent à 
(Miroir des e ageit i s eux ee p Adê tou ei . ne peuvent bire de diflérenoe de pris pour les petits peroours , perce que le temps 
du trajet ne joue pes un grand rdle dans le lenipe total employé diisa «ne expédition. Le vtaUoDftemeni en gare pour 
les operations accessoires est lo loéme après un petit qu'apres un grsnd pareonrt. 
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6 pence (o' 6a, 5 ) par tonne pour an parcours k 6 milles, stationnement et retour, ce qui 
fait un coût total de a shillings ou a' 5 o', soit a6' par tonne et par Lilomètre. 

Pour un parcours de la milles ou 19 kilomètres, la taxe de transport est également de 
I**' C'* ( 1*^ 90') par tonne. En ajoutant 9 pence ou 96' pour location de wagons, on a un 
coût total de a* 3 ‘* ou a^ 8 1' par tonne, soit 1 5 ° par tonne et jjar kilomètre. 

Jusqu'Â 36 milles "■ (58 kilomètres), i penny (o^ io, 4 ) par tonne cl par mille, plus 
I shilling (i*^ a 5 ') par tonne pour droits terminaux et o“* i /4 (o^ 03 , 6 ) pr tonne et par mille 
pour location de wagons, ce qui porte le revient par tonne française et par kilomètre à o‘ 10' 
(o*^ 08' et o‘ 09' sur certaines sections); 

Au delà de 36 jusqu’à 5 o milles {80 kilomètres), o'* 3/4 par tonne et par mille, plus i*^ 
par tonne pour droits terminaux et o* i /4 pour location de wagons, ce qui porte le revient par 
tonne et pr kilomètre, pour un parcours de 80 kilomètres, à o‘ 07,7; 

Au delà de 1 00 milles (161 kilomètres), o** 5/8 par tonne cl par mille, soit environ o' o 5 ‘ 
pr tonne et par kilomètre, location de wagons comprise; 

Au delà de i 5 o railles, o"* i/a par tonne et pr mille, soit o‘ o 4 , 8 , o^ o 4 ‘ et o^ o 3,65 par 
tonne et pr kilomètre, location de wagons comprise. 

Potir les expéditions qui ont lieu de Nottingham, de Donraster et de Hetford, il y a des 
prixfails qui donnent les hases suivantes: 

Jusqu'à 4 o kilomètres: de o*^ 45 '’’’ à o* og' par tonne et par kilomètre , suivant la distance 
prcouruc; 

.Au delà de 4 o kilomètres, de o' 09' à o. 5 ' par tonne et par kilomètre, suivant la dis- 
tance parcourue. 

La houille transportée de Doncaster au prt de Great-Grimsby paye, pour une distance de 
63 milles ou 100 kilomètres, 4 ‘‘ 6** ou 5 ‘ 60' par tonne, ce qui donne o'o 5,6 par tonne et 
par kilomètre. 

Mais il s’agit ici de charbons destinés à l’exportation, et pour le transport desquels le com- 
merce pourrait employer une autre ligne pour les embarquer à llull. 

I-es prix sont augmentés de 5 o p. 0/0 pour le transport du coke, lorsqu’il s'agit de grandes 
distances. 

Pour les très-petites distances, comme on prend tout ce qu’il est possible de demander, et 
comme le coke est assimilé à la bouille dans le tarif du Parlement, on le transporte au prix de 
la houille. 

Pour les anomslÎM, le bUI de concession jjermet d’appliquer ou delà de a 6 milles lo base délennîûéo pour io 
psreours dea6 milles et au-dessoosjusqu'ô ce qu'on Atteigne 1 a base déicrminec pour les parcours au-dessus de niille!i. 

Entre 36 mdles et 5 o milia H j a une constante dans le tarif. 

^ Il y a DO pnj»yàil (i^ lo* on s*3o* par tonne) pour un transport k a milles ou 3*' aoo de Doncaslcr k Arkscy qtii 
poii^ le ooât kiloBséâriqiN réel k o* 7 a* par Icmna, location de vagons cooqjriie. 

Un autre prix fait de Doncaster k Uossinglon (4 milles 3/4 ou 7^ 4 oo) constitue uu coût kilomélrwjue de 0^6^ 
pirtonne , location de wagon comprise. 

Mais pour on parcours de Doncaster à Ranskill (19 milia ou 19 kilométra), le prix fait étant le même que pour Ros* 
sington. il en résulte que le coût kilométrique descend 1k é o’ 1 7' par tonne, location do wagons coupriae. 
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Le chargement est toujours fait par l’expéditeur, et le déchargement (i Londres excepté] 
par le destinataire. 

On paye é Londres 6 deniers (o^ 63 , 5 ) par tonne pour le déchargement, en sus du prix 
du tarif. 

I.C destinataire a droit à éS heures de planche ou de stationnement gratuit des wagons (les 
dimanches non compris). 

Ce sont U, Monsieur le Ministre, les tarifs publics de la compagnie du Great-IVortkem ; mais 
des négociants et des industriels nous ont dit <[ue cette compagnie faisait souvent de grandes 
réductions de prix. 

Les directeurs du Great-Norihem nous ont confié qu en effet, dans certaines circonstances, 
et à raison de conditions exceptionnelles subies par les expéditeurs, ils abaissaient notable- 
ment les tarifs publics. 

Par exemple, la compagnie Imperial-Gaz do I.,ondrcs, qui dessert le nord de cette capitale, 
s'est engagée à faire venir un minimum de i,ooo tonnes de houille par semaine; elle laisse 
la compagnie faire les expéditions à son gré, et elle prend livraison du charbon aussitôt après 
l'arrivée du train, rendant ainsi le matériel immédiatement disponible. 

La compagnie du chemin de fer* lui transporte son charbon de Doncaster k Londres 
(i 56 milles ou 35i kilomètres) à raison de 5 *^ g** ou -j’ ig* la tonne, soit 03,8 par kilo- 
mètre, wagons fournis par la compagnie du chemin de fer. 

Pendant les mois d'hiver, les transports de charbon, étant très-considérables, encombrent 
les voies, les gares, et absorbent tout le matériel pour Londres seulement. , 

Dans les mois d’été, au contraire, il y a chômage do transports de bouille pour Londres. 

Si un marchand de bouille de Londres consent à faire venir scs approvisionnements pendant 
les mois d'été, la compagnie réduit alors son tarif jusqu’à oa,4 par tonne et par kilomètre; 

mais elle le ramène au taux ordinaire pour les transports du même marchand opérés pendant 
la saison d'biver. 

La compagnie estime que le transport de la houille, traction et entretien du matériel, lui coûte 
O'* i /4 (o*^ 03,6) pr tonne et pr mille ou oi,6 par kilomètre. A o'* 3 /i (o*^ o 3 ,g) elle ne 
refuse pas le transport dans des conditions exceptionnelles, puisqu’elle y trouve encore un 
bénéfice de 0“* i/8 (o*oi, 3 ) par mille, soit o^ oo,8 pr kilomètre. 

Des arrangements semblables ont été faits pour le transprt du coke; et la compagnie nous 
a dit que dans certains cas, au lieu de 5 o p. o/o au-dessus du prix du charbon, elle acceptait 
une surtaxe de 35 p. o/o seulement. 

La compgnie du Great-Northem a jusqu’à présent eu de grands intérêts dans les houillères 
du nord, et elle a longtemps vendu elle-même la houille, dont le prix de vente comprenait, 
outre la valeur de la marchandise, les prix de transprt et les prix de camionnage, estimés 
3*^ (3^ y5* ), les droits de gare , qui sont do 8^ (0*^80'), et les droits d’octroi, qui sont de 1* i"* 
(1^ 35 ‘) par tonne. 

On doit à la compgnie du Greai-Nortkern une diminution dans le prix de vente du charbon, 
à Londres, de 4 ''’ (ô^) pr tonne. 
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A ia compagnie /m;)mW7(7<iz elle a vendu de la houille à raison de i3 shillings (i6^ a5‘) 



par tonne. 

Cette houille lui coûtait, savoir: 

t 

Houille à la mine 4** 4** ou 5' 4a‘ 

Transport de la mine A Doncaster i 8 a o8 

Octroi A Londres i i i 35 

Déchargement A Londres o a o ai 

Tarif du transport de Doncaster A Londres 5 g 7 >9 

Total égal i3 oouiG a5 



La compagnie a vendu encore au-dessous de ce prix aux brasseurs qui prennent du menu 
et du charbon de qualité inférieure. 

Elle a, A son débarcadère de Londres, une estacadc garnie de cribles par où passe le 
charbon en se divisant en trois sortes: le fin, le menu et le gros. 

Le fin se vend i a shillings ( 1 5 francs) la tonne, rendu A domicile A Londres. 

Le matériel du Greal-Northem comprend 4. too wagons A houille. 

LE GREAT-WESTERN. 

Il y a quelques années, la compagnie du Grcal-Weslem, pour s'épargner des contestations 
avec des expéditeurs au sujet du droit terminal qui, pour les petits parcours, s'ajoute toujours 
au maximum du Parlement, a fait publier l'avis dont le texte suit : 

CHEMIN DE FER GREAT-WKSTERN. 

• La compagnie donne avis qu'A partir du i" novembre iSSô elle cessera de remplir les 
«fonctions d'entrepreneur de transports publics pour les articles ci-après désignés: briques, 
«cendres, charbons, coke, engrais, chaux, matériaux pour réprer les routes, sels de toute 
• nature, tuiles, scories. 

« La compagnie consentira néanmoins, A des conditions convenues A l'avance et signées 
« pr les contractants, A prêter ses locomotives et ses wagons pur le transport desdits articles 
« entre les diverses stations de sa ligne. • 

La résolution annoncée par cet avis était légale, car la législation anglaise sur les chemins 
de fer n'oblige ps les compagnies A opérer elles-mêmes le transprt de la marchandise; elles 
ne sont tenues qu'A livrer passage sur leurs lignes, moyennant un péage déterminé. 

Le Parlement, en fixant, après i836, un tarif pur le cas où les compgnies de chemins 
de fer transporteraient elles-mêmes la marchandise sur leurs lignes, n'a pas changé la législa- 
tion antérieure. Les compagnies ne purent pas dépasser ce tarif de transprt; mais elles 
peuvent le refuser et rester simples compagnies de péage. 

Aussi, lorsqu'un chemin de fer s'ouvre A la circulation, la compagnie concessionnaire 
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n'afTiche-t-elic que le Urif de passage et d'usage de la ligne (le péage) et n'afficlie-t-elle jamais 
lo tarif de transport. 

Les expéditeurs de charbons et des autres marchandises désignées dons l’avis ci-dessus, ne 
pouvant pas user du droit fictif d'opérer eux-mènies leurs transports, se sont résignés à subir les 
conditions imposées par la compagnie du Gréai- Weslern, et voici les tarifs qui ont fini par 
s'établir pour le transport des charbons, et qui sont en viguenr aujourd’hui sur cette ligne: 



CHARBONS TBAltSPORTÉS SANS ENG.AGEMENT DE QUANTITÉ NI DE RECETTE. 

Tarif de transport dans les wagons de la compagnie , de station à station, chargement et déchargement faits par 
Us expéditeurs el les destinataires Je la marchandise. 

Dr O à 6 milles <** ( 9“«): 2*0^ par tonne ou 4 '* par mille (o' a G' par kilomètre). 

. la ( 19 o) : a C a i/a (o iG idem). 

a 4 ( 38 o) : 3 o 1 i/a ■■ — (o 09 6 uUm), 

36 ( 58 o) : 3 6 1 1/6 (o 07 5 idem). 

5 o ■' ( 80 o) : 4 4 — — — I i/aS— — — (o 06 S idem), 

75 (lao o) : 5 6 0 9/10 (o o 5 g idem). 

100 (161 o) ! 6 9 o 8/10 (o o 5 idem), 

i 5 o (a 4 t o) : 9 4 — ■■ ■ o n/i 5 — — — (o o 4 8 idam). 

aoo ( 3 aa o) : 1 1 1 1 o 7/10 (o o 4 5 idem). 



TARIF DES EXPÉDITIONS AVEC GARANTIE DE RECETTES AN.Nl'ELLES. 

A tout expéditeur s’engageant à fournir un trafic annuel d’un chiOrc déterminé on applique 
les prix de transj^rt ci-après indiqués, savoir ; ^ 

Pour les expéditions faites sur un parcours de 5 o à 1 00 milles ( 8o à 1 6 1 kilomètres), l'ex- 
péditeur fournissant ses wagons et garantissant une recette annuelle de a, 5 oo livres sterling 
( 6 a, 5 oo^) : o'* ^16 par tonne et par mille, plus i*’* 6^ pour droits terminaux. 

Supposons un parcours do 78 milles ou 1 ao kilomètres, les droits ressortent à o* o 1 ,3 par 
kilomètre et le transport à 0*^03,28; ensemble, o*^o 4,58 par kilomètre. 

Si la compagnie prête ses wagons, elle ajoute o* 1/8 par tonne et par mille : le prix de 
transport revient alors à o^ o 5,38 par tonne et par kilomètre. 

Garantie de 5 , 000 livres sterling (125,000^) : même taxe de transport; mais les droits ter- 
minaux sont réduits à o** 1 o'*. Le coût par kilomètre revient alors à 0 *^ 04 , 1 5 , et à o* o 4 , 9 ^ dans 
les wagons de la compagnie. 

Garantie de 10,000 livres sterling {a 5 o,ooo*^) : même taxe; droits réduits 4 o*‘’ G"*. Coût 
par kilomètre, o' o 3 , 8 , et o' o 4,6 dans les wagons de la compagnie. 

Garantie de i.*»,ooo livres sterling (378,000*) : même taxe; droits réduits à o’'’ 4 '*. Coût 
par kilomètre, 0^ o 3 , 63 , et o* o 4,43 dans les wagons de la compagnie. 

Pour uo trtnsporl k 6 milles ou 6 Ikilomèlret. It prix faH resUnt le même que pour 5 milles, il eu résulte que lo 
rerrioRt ptr àilosoém est o' 
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Pour les expéditions faites sur un parcours de plus de i oo milles ( i G i kilomètres), l’expé- 
diteur fournissant ses wagons : 

■ Garantie de 5 ,ooo livres sterling (laG.ooo*) : o'^ 7/16 par tonne et par mille, plus i*** G** 
pour droits terminaux. ; 

Supposons un transport de Glouccster i Londres (i 1 4 milles ou 1 8a kilomètres) ; le coût 
kilométrique serait de o' o 3 , 88 , et de o' o4,68 dans les wagons de la compagnie. 

Garantie de 10,000 livres sterling (aSo.ooo^ : même base; mais les droits terminaux sont 
réduits à i*** 3 '*. Le coût kilométrique est alors de 0^ 08,7 1, et de o 4 , 5 i dans les wagons 
de la compagnie. 

Garantie de 1 5 ,ooo livres sterling (378,000') : même base; mais les droits terminaux sont 
réduits i 1'*'. Le coût kilométrique est alors de o' 03,87, o' 04,87 dans les wagons de 
la compagnie. 

Garantie de 30,000 livres sterling {800,000*) : même base; droits réduits k o'*' 9'*. Coût 
kilométrique , o' o 3 , 4 , et o' o 4 ,x dans les wagons de la compagnie. 

Garantie de 3 o,ooo livres sterling (780,000*): même base; droits réduits à o*** G**. Coût 
kilométrique , o* o3,3 a , et o* o 4 dans les wagons de la compagnie. 

Garantie de 4 o,ooo livres sterling (1,000,000*) : même base; les droits sont réduits à o"'* 3 '*. 
Coût kilométrique, o* o 3 ', et o*o 3,8 si les wagons sont fournis par la compagnie. 

Lorsqu’un expéditeur fait transporter une grande quantité de charbon à la fois , la compa- 
gnie réduit son prix de location de wagon è o*** i/lG** par tonne et par mille, ou o* 00, 4 par 
kilomètre. 

Dans ce cas, le coût par kilomètre peut descendre jusqu'à o* o 3 , 4 . 

n y a à ajouter à ces frais 1 par wagon pour manœuvre de wagon par le monte-diarge, 
lorsque 1 a houille est en destination de Londres. ' 

Nous n’avons trouvé au Greal-Wet(em aucune trace de marchés au-dessous de cës prix, et il 
ne nous a été rien dit par des négociants ou des industriels qui puisse nous faire croire que 
cette compagnie ait jamais fait des faveurs exceptionnelles. 

Sur le Great-Weslern, le coke est quelquefois taxé au prix du charbon; mais généralement 
on prend aS p. 0/0 en sus, excepté pour les petits parcours, où l'on atteint la limite maxi- 
mum du tarif du Parlement. ' t - 

Dans quelques cas, et pour de longues distances, le minerai est chargé au prix du charbon. 

Sur le Greal-Wetlem, comme sur le London and North-Wesiem et sur le Greal-Norihem , les 
wagons des expéditeurs ou les wagons de la compagnie ne sont jamais chargés en retour 
de Londres. 

On les renvoie toujours à vide , et sans frais pour les expéditeurs lorsque les wagons leur 
appartiennent. 

Rapport. * «Il 
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LE NORTH EASTEHN. 



Uignci <lr province». 



Le Norih-Easlern n'aboutit pas à Londres connue les trois grandes lignes dont nous venons 
(le nous occuper; mais il dessert les ebarbonnages du nord et du nord-est de l’Angleterre cl les 
relie à plusieurs grands ports de mer; il dessert aussi beaucoup d’usines imitallurgiqucs. Le 
North-Easier» osl donc l'un des chemins de fer de province qui transportent le plus de 
bouilles et de cokes. 

Le tarif de la bouille sur cette ligne s'élève, à cause des droits terminaux ou extra-charges, 
à ï pence (o*^ ao,8) par tonne et par mille pour les distances au-dessous de i a milles ou 
19 kilomètres, soit à i3‘ par tonne et pr kilomètre. 

Le minimum de la distance è compter est 6 milles, cl le minimum de la perception de 
taxe cfl de i shilling ou i*^ aS'’ par tonne, soit o*^ i3* pr kilomètre. 

Pour ao milles (3a kilomètres), le tarif est de i^ 3/4, ou o*^ 1 1' par kilomètre; 

Pour 3o milles (48 kilomètres], i”* l/a par mille, ou o^ 10* par kilomètre. 

Au-dessus de 3o milles, le tarif est de 1* i/4 4 1^, ou de 08*^ 4 o* 06, 4 pat* kilomètre. 

■Au-dessus de 4û milles, le tarif est de "jÆ par mille, ou de 0* o5,5 pr kitomètre. 

Et pour les plus longs parcours de la ligne , le tarif descend jusqu'à o'* 6/8 et o* 4/8 par mille , 
ou o* o4' et o3,aS par kilomètre. 

Ces taxes comprennent la fourniture des wagons par la conapagnic. 

Pour les usines et les manufactures, la compagnie fait des réductions dont ne jouissent pas 
les expéditeurs de charbons 4 l'usage domestique. Le rabais est (T environ 4o p- O/O sur les pe- 
tits parcours, et on ne prend jamais au delà de 1 penny (o’’ I0,4) par mille (o*^ o€,4 par ki- 
lomèlrc), location de wagon comprise. 

Pour les charbons destinésà l’embarquement Sur navires, Ics taxes vaneiH de i"* i/S, pour les 
très-courtes distances, à i** 1/8, pur les distances d’environ ao milles (o^ 10' et o*^ 07' par 
kilomètre). 

C’est donc une différence en moins de o*^ o3' cl o*^ o4' par kilomètre sur le tarif du charbon 
qui sert à fusage domestique et qui elt décliargè dans l'intérieur du pys. 

Las cokes 4 charger sur navires etoeUx qui sont dustiftés aux usines sont taxés au prix du 
cKarbon pour les mêmes destinations Ou usages. 



Le Xtrth-EaÈtem almullt à trois pris importants d’arobarquement de charhona dans la 
mer du Nord: Newcastle, Sunderland et Hartlcpool. 

Ces treia ports sont A des diilanoM différentes du lieu dé départ des charbons le tarif est 
donc different pour le trajet 4 chacun desdits pris. Mais lorsqu’il n’y a plus de navires dispo- 
nibles Jlonr rembarquement du charbon dans 1* prt lu plus rupproclié du lieu de départ., et 
qu'il s’en trouve dans les ports les plus éloignés, la eotvipagMe accorde tenipnkiireai«na fe 
tarif de la plus courte distance, afin d’aider le commerce. Les tarifs, d’après la dirtaitea réeUfe , 
reprennent leur empire lorequè ubaeun des pris précités a des muyuot ég«»» d’eatbanque- 
ment. 
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Le North-Eastern à York. — i Les Iransports de houilles qui se font ici pour l'approvi- 
sionnement de Leeds ont lieu k raison de i3° à o^ io,3 pour des parcours de 4 
48 kilomètres. .Certaines manufactures embranchées sur la ligne principale, et ayant leurs 
locomotives qui font les manœuvres aux points d’embranchement, payent, pour des petits 
parcours, des prix qui ne dilTérent guère de ceux qui sont appliques sur de longs parcours. 

Ainsi, le prix de Manston 4 Leeds (4 milles et i3 cent, ou 6 kilomètres 5) est de ij"* ou 
o^ gS' pr tonne; soit o' i4,6 par kilomètre. 

Le prix de Garforth à Leeds (6 milles cent., ou lo kilomètres) est de i o'* ou o5' par 
tonne; soit o*^ io,S par kilomètre. 

Ces prix sont bien au-dessous de ceux qui sont payés pour les mêmes distances par les expé- 
diteurs de charbons à usage domestique. 

Sur les diverses branches du Norih-Eastern on transporte, pour de grandes distances et pour 
de grands engagements, le fer en barres à raison de o** 3/4 pr tonne et pr mille; soit 
o^o4,8 par kilomètre. 

La fonte est presque toujours li'ansportéc 4 ce prix. 

Le minerai venant de très-loin pour les usines du Stalfordshire est transprté au prix du 
charbon ou peu au-dessus : u'* 5/8 par tonne et par mille, ou o' o4‘ par tonne et par kilo- 
mètre. 

LESOUTH-WALES. 

Les prix varient, sur le Soalh-lValet, de i/a 4 l/a**, suivant les distances; soit de 10“ 

4 o' o3,a5 pr tonne et pr kilomètre. 

LE TAFF-VALE. 

Le Toff-Vale aboutit 4 Cardifl', le plus important prt d'embarquement de houilles dans la 
mer de l’Ouest. Cette ligne n’a que 54 milles (87 kilomètres), et elle transporte 5, 000, 000 de 
tonnes de bouilles pr an. 

Le transprt se fait au prix de o** "j/S (o^ og,i ) par tonne et par mille (maximum du cahier 
des charges), plus le droit terminal, qui est de i** 1/3 (o^ i5,6) pr tonne. 

La compgnic du Tajj-Vah ne fournit pas de wagons. 

La location des wagons se fait 4 l'année, a raison de 1 o livres sterling (a5o francs). Pour une 
location de cinq années on obtient une réduction de 1 o shillings; restent 9 livres et 1 0 shillings 
(387 fr. 5o cent.). 

On calcule que la location des wagons revient 4 o** i/3 par tonne et pr mille (o' 00,8 par 
kilomètre). 

Le preours moyen du charbon sur le Taf-Vale est de 30 milles ou 3a kilomètres. Pour 
cette distance dn a 4 payer 1 *'' 9'* ( a*^ ao‘) tout compris , ce qui donne par tonne et par kilomètre 
0^07 19. 

Le parcours 4 la distance entière de 87 kilomètres revient 4 o*^ 06,6; et si l’on occupait 
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conslamment ies wagons loués i long terme, on descendrait à o* o6' par tonne et par kilo- 
mètre. 

Au retour, les wagons transportent du minerai de fer pour les usines du paiys. 

LE CALEDOMAN. 

Le Caledonian part de Carlisle et aboutit h Glasgow et à Edimbourg. 

Voici son tarif de transport de bouilles : 

Jus(|irà 8 milles (i 3 kilomètres): a'* i/a par mille, avec minimum de o’*' 6**; soit de o*^ i6' 
à o*^ 5 o' par kilomètre; 

Entre 8 milles (i 3 kilomètres) et i8 milles (ag kilomètres), le prix varie de a"* i/a et a"* 
par mille; soit de i6'à i 3 ' par kilomètre; 

Entre 1 8 et 37 milles (ag et 67 kilomètres), de a** à i/a par mille; soit de o*^ i 3 ' à 10' 
par kilomètre; 

Entre 37 et 77 milles (57 cl 1 a/i kilomètres), de 1'* i/a à i"* par mille; .soit de o^ 10' 
à o*^ 06,4 par kilomètre; 

Entre 77 et 100 milles (ia/| à 161 kilomètres), de i"* à o^ 7/8 par mille; soit de o’ 0 ( 5,4 à 

o 5 , 6 par kilomètre. ‘ 

Ces prix comprennent la location des wagons. 

EvansNCHRUENT DE WisH.iw À Coi-TSESS. — Sur rembrancheincnt de Wisbaw A Coltncss, 
qui a I i milles de longueur (environ 18 kilomètres), le prix de transport du charbon, qui est 
de 4 '* 3/4 pour I mille, est de i*'" g^ pour 1 1 milles; soit de 3 o'à o'^ ta . 3 par tonne et 
par kilomètre. 

Emukanciiement de Gaiinkibk .à CoATBniDOE. — Sur rcmbrancliemcnt de Gamkirk à Coat- 
bridge (i o milles ou 1 C kilomètres), qui longe un canal , le prix, <(ui est de 3 '* i /4 pour 1 mille , 
est de i** a“* l/a pour 10 milles; soit de a 1' à o* og ,3 par tonne et par kilomètre. 

Evbbanchemest oeCabstaibs à Ghee.\oce. — Sur rcmbrancliemcnt de Carstairs à Greenock 
et i Glasgow, longeant la Clyde, les prix du tarif généra! du Caledonian sont abaissés pour les 
parcours de ao à 5 o milles ( 3 a à 80 kilomètres). 

Ainsi ils sont, pour un parcours de a 1 milles (33 kilomètres), de a*** 8'* i/a, environ i"* â/8 
par mille; soit o' 10' par kilomètre; 

Pour . 5 o milles (80 kilomètres). 4 ‘^to'*, environ 1'* 1/16 par mille; soit o*^07,5 par kilo- 
mètre. 

Ces prix comprennent la location des wagons. 

LIGNE DE NEWCASTLE A CAIILISLE. 

Sur le chemin de ,\eii-caslle à Carlisle, joignant le Xorth-Easlcrn au Caledonian, on prend 
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i** 3/4 pour les plus petites distances, avec minimum de i*** par tonne, soit o^i i,a 5 par kilo- 
mètre, avec minimum de i‘ î 5 ‘par tonne. 

Arrivé à a8 milles (44 kilomètres), le prix descend é o' o 6,5 par kilomètre. 

De 38 Â Go milles (de 44 ^ 9^ kilomètres), le prix descend à o^o 5 ‘ par kilomètre. 

LE LANCASIimE AND YOBKSHIRE. 

Le Lancashire and Yorkskire aboutit è Manchester et apporte dans cette ville une partie 
des charbons qui s’y consomment. 

Le prix de transport pour les parcours moyens est de i** (o* 10, 4 ) par tonne et par mille, 
et S** (o* 3 o‘) par tonne pour frais de déchargement; soit 0^06 , 4 par tonne et par kilomètre, 
wagons non fournis par la compagnie. 

Pour de très-longs parcours, on ne prend que o"* 7/8 par tonne et par mille, ce qui donne 
o^ o 5,6 par kilomètre. 

11 n’y a pas de très-petits parcours de charbons sur celte ligne. Les parcours de 3 l A 
5 o milles ( 5 o à 80 kilomètres) reviennent A o^ 10' et 07' par kilomètre. 

Le coke est transporté au prix de la houille. 

On accorde de i 5 A aS p. 0/0 de rabais aux expéditeurs de bouille et de coke qui garan- 
tissent des tonnages. 

La compagnie du Lancashire and Yorkshire transporte la fonte en gueuses A des prix qui sont 
peu au-dessus des prix de la houille. 

Mais son tarif pour celte marchandise est excessivement difTcrcntiel et meme anomal. 

Ainsi de Fleelwood A Leeds (81 milles ou i 3 o kilomètres) on prend S* G'* seulement, ce 
qui revient à o^o 5,3 par tonne et par kilomètre; 

Et du même point A Blackhurn ( 3 1 milles ou . 5 o kilomètres) on prend G'*’ 4 '*i ce qui revient 
A o' 1 5,9 par tonne et par kilomètre. 

C’est qu’il existe entre Fleelwood et Leeds une double concurrence A la compagnie du Lan- 
cashire and Yorkshire, tandis qu’entre Fleelwood et Blackhurn elle est complètement mailresce 
des transports. 

De Fleelwood A Manchester, 5 o milles (80 kilomètres), le prix du transport de la fonte est 
de à*'' lo"* par tonne; soit 0*09' par kilomètre. 

De FIcetwood à Bradford, 73 milles (116 kilomètres), le prix du transport de la fonte n’est 
que de 5 *^ G'*, comme pour Leeds : emU par kilomètre, o' oG'. 

Sur le Lancashire and Yorkshire, les prix de transport varient très-fréquemment, et pour 
toutes les sortes de marchandises. 

LE MA.NCIIESTEn, SIIEFFIELD AND LINCOLNSHIRE. 

Sur la ligne de Manchester, Shejjield and Lincolnshire , le charbon est transporté de Man- 
chester A Sheflicid ( 4 1 milles ou 66 kilomètre.s) moyennant é’** a"*, co qui revient A 1 3 ‘ par 
mille ou o*o8' par kilomètre. 
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Pour un transport à 6 oùllca, on prendrait i‘^ 6'', ce (pu reviendrait à o*'3o,9 par roilio ou 
o^ ig* par kilomètre. 

Le coke, pour Ica grands par<x>urs, pa^e a 5 p. o/o on sus du tarif du charbon. 

La classe nuoéralc (charbon cl coke exceptés) paye sur cette ligne de o‘ 07° à o^ od' par 
tonne et par kilomètre pour des transports à G6 kilomètres. 

Cette compagnie, comme celle du Lancasitire and Yorkskire, lait des réductions de i 5 6 
a 5 p. 0/0 aux expéditeurs qui garantissent certains tonnages. 



LIGNES DU STAFFORDSHIRE. 

Toutes les ligues du StafTordsbirc, desservant les importantes usines à fer de cotte contrée, 
sont réunies aujourd’hui dans les mains d’un fermier de l'exploitation, M. Macleane, ingéniçur 
trés-diatiugué , qui fait tout ce qu’il peut pour favoriser l'indoslrie de ce pays. 

La bouille, transportée à une distance de 3 o milles ou 48 kilomètres, coûte î**' par tonne, 
plus C* 1/8 p?r tonne et par mille pour location de wagons; soit o*o6" par tonne et par kilo- 
mètre. 

A I O milles ou 1 6 kilomètres, le coût du transport est de o^ 10' par kilomètre. 

.\prè$ So milles, le tarif est de 0“* 3/4 ou 0^07,8 par tonne et par mille, plus o"* I/8 ou 
o'*oi ,3 pour location de wagons, ce qui revient à o^o 5,6 par kilomètre. 

Dans des circonstances spéciales, et pour favoriser la fabrication des fers doux, M. Mac- 
leane transporte le coke au prix de o'* i/a par tonne et par mille, soit o^o 3 ,aS par kilomètre, 
et O* o4° location de wagons comprise. 

D’après les estimations des hoenmes les plus compétents, le produit brut moyen du trans- 
port de 1 a bouille en Angleterre est de o"* 5/8 ou 06 , 5 par tonne et par mille, ce qui donne 
o*o 4 ' par kilomètre, non compris la location des wagons, ou wagons non fournis par les com- 
pagnies. 

11 est arrivé 4,ûog,945 tonnes de houilles à Londres dans l'année 1869. 



La navigation maritime figure dans ce chiffre pour 3,399,170 tonnes. 

Les canaux, pour. ig.GiS 

Et les chemins de fer, pour 1,1 9 1,1 Go 

Tot.u. wîal 4,809,945 



En résumé, Monsieur le Ministre, comme Votre Excellence l’aura vu, la base du prix de 
transport do la bouille en Angleterre est è peu près la même qu’en France pour les longs par- 
cours, et dans les circonstances ordinaires; pour les petits parcours, elle est considérablement 
plus élevée. 
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Le public accepte sans protestation aujourd’hui cette tarification extrêmement dlITérenlleUe. 

Il faut dire, d’ailleurs, qu'en général les expéditeurs anglais ne décomposent pas le tarif 
|K>ur en découvrir la base; ils ne voient que la somme totale qui leur est demandée pour le 
transport. 

Lorsqu’ils sont placés à courte distance du lieu de provenance ou du lieu de destination de 
la marchandise, ils trouvent avantageuse leur situation, et ils payent le tarif établi, sans se 
préoccuper de la proportion du miléage. 

Je suis avec le plus profond respect. 

Monsieur le Ministre, 

de Votre Excellence 

le très-humble et très-obéissant serviteur. 

L'Inspecteur principal des chemins de fer. 

Signé MOLSSETTE. 
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DEUXIÈME RAPPORT 



DE 

L’INSPECTEUR PRINCIPAL DE L’EXPLOITATION COMMERCIALE 
DES CHEMINS DE FER. 



Paris, le li septembre 1860. 



MonSIKUR le MlItlSTAE, 

Le 9 mai dernier, j’ai eu l’iionneur d'adresser i Votre Ercellence un premier rapport sur la Tsrift 
mission •qu’elle m’avait donnée d’étudier la législation anglaise relative i la fixation et i l’ap- 
plication des taxes sur les chemins de fer de ce pays. dstouiMclàw» 

. - , J I I *11 . . Aoglelarre. 

Dans ce premier rapport, je n avais pu traiter que du transport de la nouille; aujourd'hui, 
je viens traiter do la question des transports en général. 

Le programme d’études que Votre Excellence m’avait tracé était le suivant : 

1° Quel est, dans les bills de chemins de fer anglais, le mode adopté en ce qui concerne 
la fixation des tarifs de marchandises? 

A. Y a-t-il un mnximam fixé? 

b. Y a-t-il des classes différentes de marchandises ayant des nuixima différents? 

C. Les bills contiennent-ils des clauses relatives à l’égalité des taxes, aux traités parlicnliers, 
aux tarifs différentiels, aux délais de transport et de livraison des marchandises , au maintien 
des taxes abaissées pendant un certain temps, à la publication des taxes avant leur mise en 
perception? 

3" Comment les compagnies exécutent-elles les clauses des lois de concession relatives au 
transport des marchandises, en ce qui concerne la fixation et l’application des tarifs? 

. 1 “ Font-elles elles-mêmes la perception des tarifs, ou ont-elles des intermédiaires qui per- 
çoivent des tarifs arbitraires en payant aux compagnies une redevance fixe pour le trans- 
port? 

à° Quelles sont les relations des compagnies avec les voies concurrentes? Y a-t-il entre elles 
un partage des transports? ^ 

Rjpporl. it 
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5“ Quels sont les prii de transport moyens des matières premières, telles que houille, 
minerai, coton, etc., et des matières fabriquées, telles que fontes, fers, rails, etc.? 

6° Ces prix éprouvent-ils des fluclualions fréquentes, et quelles en sont les limites supé- 
rieure et inférieure? 

7 * Ces prix varient-ils suivant la destination, les usines, ports de mer, etc.? 

Pour satisfaire i ce proj^rainnie, je me suis adressé directemeut au Gouvernement anglais, 
représenté, dans la spécialité qui m'occupait, parle Baani of lracls;']e me suis mis en rapport 
avec les directeurs des grandes lignes de chemins de fer et avec les industriels les plus 
importants. 

Je vais, en repren,nnt une à une les questions posées par Votre Excellence, lui faire part du 
résultat de nos informations. 

1° Quel eii, data les bitls de chemins de fer anglais, le mode adopte en ce gai concerne la fixation 
des tarifs de marchandises? 

Ain.si que j’ai déjà eu l’honneur de le dire à Votre Excellence dans mon rapport du q mai 
dernier, les premiers hills de chemins de fer, as.similant ces nouvelles voies aux tram-roads, sur 
lesquels chacun pouvait remorquer sa marchandise, en payant seulement un droit de passage 
à la compagnie propriétaire, ne déterminaient qu’un droit do péage. Si la comptagnie du rail- 
way voulait se charger elle-même du transport, elle avait la faculté, disait le bill de conces- 
sion , d’ajouter au droit de péage une raisonnable somme pour se rémunérer des dépenses de 
matériel et des frais de traction. 

Cette législation dura jusqu'en i83G; mais, après cette éjioque, les bills limitèrent la taxe 
totale que les compagnies de chemins de fer pourraient percevoir lorsqu’elles opéreraient elles- 
mêmes le transport de la marchandise. 

Toutefois, l’esprit de la législation antérieure ne fut pas changé, c’est-à-dire c]ue le droit 
pour chacun de circuler avec scs propres engins sur le railway fut maintenu, et, comme 
conséquence de ce principe, les compagnies de chemins de fer no furent pas considérées comme 
des entreprises do transports public», obligées de rendre le service réclamé; elles ne furent 
tenues, comme par le pssé, qu’à livrer passage sur leurs lignes, moyennant le péage fixé. Le 
transport par elles-mêmes resta toujours facultatif Gi. 

*'* Voici cotlunent «’expruoe i« gramle loi Je regleincntalion «les chemins de for de {/iaittrn/i c/auset coiuolt- 
dation}, article ou paragraphe 86 : 

■ Les compagnies pourront faire usage de macliines lücomo!isc.s ou do tout outre moteur et de voitures et wagons 

• destinés à y être attelés pour circuler sur les voies ; elles pourront transporter sur le cJtemin de fer autant de voyageurs 

• ot de marchandises qu'il s'en préoeutera dans ce but ; elles pourront percevoir pour ce service une taxe aussi modérée 
s qu'il sera possible de la fixer, do temps à autre, sans dépasser les prix que chaque loi de concession autorise à per. 
■ cevoir. s 

L’article 93 de la loi de 1 854 {CaitfiraH'i oct} ii’o pas inodihé ce système. Il rappelle le droit de toulo compagnie et de 
tout particulier de lôire usage des chemins de fer, muyeunsni le payement des prix lixést seulement il oblige les com. 
pagnies de chemins de fer à transporter pour tout le momie lorsqu'elles se sont constituées entreprises de transport et 
qu'ellea ont un metériel à cet effet. 

Mais l« compagnies te croient en droit d'éluder cette dernière prescription. 
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Il est résulté de ce système, et de la faculté de percevoir des frais accessoires illimités, que loierpriuiiou 
les compagnies de chemins de fer augmentent souvent de beaucoup les taxes maxima fixées , parles ooinjugn in. 
par les biils pour le transport complet de la marchandise. , 

Si des expéditeurs réclament contre cette surtaxe, les compagnies répondent quelles ne sont . 

pas tenues de transporter les marchandises, et elles se refusent en effet à ce service, offrant 
seulement l’usage de leurs voies aux réclamants t'i ; et comme ces derniers sont dans l'impos- 
sibilité de réaliser la fiction admise par le Parlement, ils ne peuvent que se résigner et payer 
le tarif imposé. 

Alors intervient tacitement une nouvelle condition, celle du consentement de l’expéditeur • 
au payement d'une taxe supérieure é celle de la loi. 

11 y a, en effet, dans tous les bills de concession des chemins de fer une disposition ainsi 
conçue : 

• Aucune disposition des présentes ne pourra être interprétée k l’effet d'empècher la compa- 
« gnie de prendre un prix de transport supérieur à ceux fixés ci-dessus pour le transport des 

• marchandises de toute nature, lorsqu’elle se sera entendue à cet effet avec le propriétaire de 

• la marchandise. » 

Ainsi, la résignation forcée de l’expéditeur est transformée en un acquiescement dans les 
termes prévus par la loi. 

Il faut dire. Monsieur le Ministre, à la décharge de ce système, que les surtaxes, dont il 
donne l’idée aux compagnies, n’ont lieu généralement qu'à l’égard de marchandises de grande 
valeur, de marchandises légères et encombrantes, de marchandises exigeant des soins particu- 
liers. de marchandises qui ne s’expédient que par petites quantités ou par petits colis. 

Le tarif des marchandises de grande consommation, des marchandises de lourde charge, 
est toujours renfermé dans les limites maxima de la loi, et bien souvent même il est fort au- 
dessous de ces limites. 

S'il en était autrement, l'opinion publique, qui est aussi forte que juste en Angleterre, 
interviendrait, à défaut d'autorités administratives compétentes, et l’abus projeté serait bientôt 
rendu impossible. 

Le public tolère les surtaxes sur certaines marchandises, parce qu’il pense, comme les 
compagnies, que les taxes stipulées par le Parlement ne sont réellement pas en rapport avec 
le service rendu. 



Voici, Monsieur le Ministre, la réponse du Board of trade à la question n° i, paragraphe i", 
de Votre Excellence, que je lui avais transcrite;. 

• La i3s* decision de la Chambre des communes exige que le comité, désigné parmi ses 
• membres, auquel l’examen d'une loi relative à un chemin de fer aura été déférée détermine 
« les prix maxima auxquel.s sera soumis le transport des marchandises sur ce chemin, et que 



J'»i cilé un renian)u>blc f«il de ce genre dana mon rapport du 9 mai 1860. à propoa du Urif du traïuport de U 
houille sur le Grtai WnItm 

< 3 . 
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t ces prix comprennent les droits de péage, l’emploi de la voie et du matériel, les frais de trac- 

< tion et toute autre dépense inhérente au transport des marchandises par voie de fer. 

• La manière dont sont estimés ces droits de péage, d'usage de la voie et du matériel et ces 

• frais de traction, et dont sont fixés les prix maxima de transport dans les décisions du Par- 

< lement concernant les chemins de fer, sera comprise par l’exemple des sections 4o et 49 dans 

• la décision rendue en 18S9 au sujet du Tenbary railway (chapitre 16), dont copie est ci- 

• jointe. Les décisions rendues antérieurement b Tannée i 846 contiennent peu de stipulations 
■ au sujet des maxima i percevoir. • 




L’article 4 o de la décision citée par le Boord of Irade ne s’occupe que du droit de péage 
pour Tusage de la voie et l’usage du matériel de la compagnie. 

Mais les articles !\i et 43 , dont ne parle pas le Boord of trade, déterminent, l’article 4 a, 
les frais de traction, et l'article 43 , les maxima de droits et taxes comprenant ensemble le 
péage , Tusage de la voie et du matériel de la traction. 

Quant à l'article 49. il reproduit tout simplement la disposition contenue dans les lois an- 
térieures, et portant que la compagnie pourra augmenter le prix du transport, pourvu qu’il 
y ait accord entre elle et l’expéditeur à ce sujet. 

Ainsi, dans l’opinion de l’Administration anglaise, comme dans Topinion du Parlement, la 
faculté lais.séc par la loi aux compagnies d'augmenter les taxes maxima des bills de conces- 
sion n’a réellement pas engendre d’abus. 



-A. }' a-t-il an maximam fixé ? 

Mimom ligii Le Boord of (rade a répondu ainsi à cette partie de la question n“ 1 : 

Use». 

• Maintenant ces maxima sont toujours fixés, excepté pour le transport des masses indivi- 

• siblcsde grands poids, dépassant, par exemple, 8 tonnes. Dans ce cas, il est d’usage d’au- 

• toriser les compagnies é percevoir ce qu’elles jugent convenable. • 



éluiiCcalmn 

CUuifieation 



B. L a-t-il des classes différentes de marchandises ayant des maxima différents ? 

• Dilféronls prix maxima sont fixés pour différentes classes de marchandises. Il n’y a pas de 
> règle fixe pour le nombre des classes ni pour les espèces d'articles b comprendre dans cha- 

• cune d'elles, ni pour les prix maxima que la division de chacune de ces classes peut com- 

• porter. • 

• 

Telle est. Monsieur le Ministre , la réponse du Board of trade b la partie B de la question 
n" 1 de Votre Excellence. 

En effet. Monsieur le Ministre, le Parlement n’a pas de règle fixe j>our la classification des 
marchandises. 

Dans les premiers bills il v avait une taxe spéciale pour le transport du charbon de terre, 
une taxe spéciale pour le transport des céréales, une taxe spéciale pour le transport des engrais, 
et enfin une taxe spéciale pour le transport des marchandises en général. 
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Dans les hilts passés depuis i846, la classification a été un peu plus détaillée. 

Voici celle du Teabary railuiay, acte 1 85g : 

i" CI..S.SSE. — Fumier, engrais, chaux et pierres calcaires, matériaux pour la réparation des 
routes. 

a' ci.ASSE. — Charbons de terre, cokes, charbons de bois, pierres pour la construction ou 
pour broyer, briques, tuiles, ardoises, marne, minerai de fer, fonte brute, fers en barres. 

3' cussE. — Fers en feuilles ou en cercles ou autrement travaillés. 

4' CL.S.SSE. — Sucre, grains, céréales, farines, peaux, bois de teinture, poteries, bois de 
construction, métaux (le fer excepté), clous, enclumes, vis et chaînes, 
à' CLASSE. — Colons, laines, drogues, objets manufacturés. 

6* CLASSE. — Poissons, plumes, cannes, cochenille, meubles, chapeaux, chaussures, 
jouets. 

La classification légale des grandes lignes de chemins de fer est é peu prés la même que celle 
du Tenbury railway. Cependant, comme le fait observer le’ Board of traie lui-même, les 
prix et les classes que les actes relatifs aux concessions des différentes grandes lignes anglaises 
comportent < ne sont pas assez homogènes pour qu’on puisse les faire entrer dans un tableau 
synoptique. • 

Il faut faire observer ici qu'à l'inverse de ce qui a été convenu en F'rance, la première classe, 
en Angleterre, est la moins chère, et la dernière classe est celle qui est taxée au plus haut 
prix. 

Les compagnies de chemins de fer, en .Angleterre comme en F'rance, ne tiennent pas 
compte rigoureusement de l’ordre des classes pour l’application des taxes. On voit là, comme 
chez nous, des marchandises d’une classe supérieure, selon le tarif légal, être tarifées à une 
taxe moindre que celle qui est demandée pour une classe inférieure, selon le même tarif 
légal. 

Les compagnies anglaises ont fait ce qui n’a pas encore été accompli en France : elles se 
sont entendues pour établir une classification uniforme. C’est sous l’inspiration du Clearing- 
hoase (bureau d'apuration et de liquidation des comptes réciproques des compagnies de che- 
mins de fer) que cette entente s’est opérée. 

La classification du Clearùtg-hoase , suivie aujourd’hui par toutes le< grandes compagnies, 
comprend sept classes, savoir: 

Classe minérale. 

Classe spéciale, 

1 " classe, 
a' classe, 

3* classe, 

4* classe, 

5' classe. 
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Celte unlfomiité de classirication est un grand bienfait pour les compagnies comme pour 
les expéditeurs. 

C. Les bilb contiennent-ils des clauses relatives à tégalilé des taxes, aux traités particuliers, aux 
tarifs différentiels, aux délais de transport et de livraison des marchandises, au maintien des tasces 
abaissées pendant m certain temps, à la publication des taxes avant leur mise en perception? 

Le Boanl of trade a répondu à cette dernière partie de la question n° i : 

• Les stipulations relatives à quelques sujets traités dans la question ci-dessus' posée sont 
I contenues dans une décision généialc appelée Railtvays clauses consolidation, act 18iS, 8’ et 

• 9* Victoria, chapitre îo, dont copie est ci-jointe : 

■ Celte décision a été rappelée depuis h propos de celles qui sont intervenues pour auto 

• riser la construction d’un chemin de fer, et, par ce motif, la décision de i845 fait partie 

• intégrante de chacune de ces décisions postérieures. 

• Les sections 8 G et io 6 du General act ont rapport à la traction des voyageurs et des mar- 
> chandises sur les chemins de fer et au prix à percevoir pour cette traction. La section 90 

• est relative à l'égalité des taxes. 
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t Les paragraphes 87 , 88 et go ont rapport aux traités spéciaux avec les entrepreneurs 

• particuliers de transports. 

■ La prévision de ces différents détails implique des tarifs différentiels çt variables, sous 
■ la réserve que les mêmes prix seront appliqués, sans distinction, à toutes les personnes 
« placées dans des conditions identiques. 

• Quant aux moyens à employer pour empêcher les préférences illégales ou préjudiciables, 

• ils sont prévus par les 2 ’ et 3' paragraphes du Raihvc^ and canal trafic, act iSSls [17‘ et iS' 

• Victoria, chap. 3i), dont copie est ci-jointe. 
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■ En ce qui concerne les délais de transport et de livraison des marchandises, la dernière 

• ordonnance mentionnée décide que les compagnies de chemins de fer et de canaux devront 
« effectuer leur trafic sans retard qui ne puisse être justifié, ou, autrement dit, dans un rai- 

• sonnaille délai. 

• Les compagnies de chemins de fer ont la liberté de changer leurs prix de transport de 

■ temps en temps (from lime to iime), et sans dépasser les maxima prévus, et sans aucune limite 
« quant au temps pendant lequel une taxe une fols fixée devra être maintenue en vigueur. 

• Les paragraphes g3 et gS de la loi susmentionnée (General act) décident que les compa- 

• gnies de chemins de fer devront afficher sur un tableau, dans leurs gares, les prix qu’elles sont 

• autorisées par leur loi spéciale à appliquer et qu’elles sont dans l’intention de percevoir; 

• mais il n'est prescrit aucun intervalle entre la publication des nouveaux prix et leur mise eu 

■ vigueur. 

• Dans la pratique, les compagnies, lorsqu’elles ont l’intention de changer leurs prix pou.r 
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• le transport des marchandises, font ordinairement connaître cette résolution par un avertisse- 
« ment inséré dans les journaux et conçu en termes généraux, en même temps que par un avis 
« placardé dans les gares, et elles fournissent des tableaux des nouveaux prix aux personnes qui 

• leur en font la demande. 

« Elles n'ont aucune obligation d'informer le Board of trade, ni aucim autre service public, 

• de cette intention de changer leurs prix. • 

Les pièces officielles indiquées et produites par le Board of trade seront jointes au présent 
rapport. Néanmoins, il est utile de citer dés à présent le texte des parties les plus importantes 
de ces pièces : les prescriptions relatives & l'égalité des conditious, et celles qui ont rapport 
aux délais d’expédition et h la publicité des tarifs. 

Quant au système différentiel des tarifs, je n’ai besoin que de dire à Votre Excellence qu’il a 
été consacré par la loi anglaise. Dès les premiers temps de l'établissement des chemins de fer 
en Angleterre, le Parlement l’a admis et l'a introduit dans les conditions des bills de con- 
cession. 

J’en donnerai de nombreux exemples lorsque je parlerai de l'applicatiou des taxes. 

1.,’article ou section 90 du General aci de i845 (Haihoays clauses consolidation) est ainsi 
conçu : 

• Et considérant qu’il est utile que la compagnie soit mise en mesure de pouvoir modificr 

• les taxes applicables à son réseau, de façon à les approprier à la .situation de son trafic, 

• mais que cette faculté de modification ne doit pas être exercée dans le but de compromettre 

• ou de favoriser des intérêts particuliers, ni dans le but de créer collusoircnicnt et déloyale- 

• ment un monopole entre les mains soit de la compagnie, soit de quelques individus, 

■ Il sera facultatif pour la compagnie, tout en se renfermant dans les dispositions et 

• réserves contenues dans les présentes et dans la loi spéciale qui la concerne, de modifier et 

• changer de temps à autre, et suivant qu’elle le jugera convenable, le prix spécial que cette 

• loi l'autorise à percevoir, soit sur la totalité, soit seulement sur une section de son réseau, 
" étant bien entendu que tous ces prix devront être, dans tous les temps, appliqués sans di.stinc- 

• lion de personnes et sur le meme taux , soit par tonne et par raille ou autrement, suivant (ju'il 

• s’agit de voyageurs, de marchandises ou de toute autre nature de transport d’une même 

• espèce, dont la traction devra être effectuée par un moteur et un véhicule semblables, dans 

• les mêmes conditions et sur la même section du chemin de fer, et étant bien entendu 

• qu’aucune réduction ni augmentation sur quelqu’un de ces prix ne pourra être faite direc- 

• tement ni indirectement à l’avantage ni au préjudice soit d’une seule compagnie, soit d’un 

• seul individu qui auraient à faire usage de la voie de fer. • 

En marge de l’article go, et comme analyse et résumé de cet article, il est écrit : 

• Les prix devront être appliqués sans préférence dans les circonstances identiques. • 
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Ces dispositions du General act de i845, relatives k l'égalité des taxes et des conditions 
accessoires du transport, ont été rappelées et complétées par la loi du lo juillet 1 854 appelée 
Cardu’elFs act [Raibcay and canal trafic, act !85û, 17‘ et 18’ Victoria, chap. 3i). 

Voici le texte de ladite loi relatif à l'égalité du traitement : 

• Toute compagnie de chemin de fer, compagnie de canal ou compagnie de chemin de fer 

• et canal réunis, sera tenue, dans la mesure de ses moyens, de faire tous ses efforts pour 

• donner toutes les facilités raisonnables en ce qui concerne la réception, l'expédition et la 

• livraison des transports effectués sur les chemins de fer ou canaux é elle appartenant ou 

• exploités par elle, et pour assurer le retour des wagons, trucks, bateaux et autres véhicules. 

• Aucune de ces compagnies ne devra établir ni accorder une préférence ou un avantage 

• inique en faveur d'aucune personne, en particulier, ni d'aucune compagnie, ni d'aucune 

• nature spéciale de transports, de quelque façon que ce soit, de manière qu'aucune de ces 

• compagnies ne pourra soumettre aucun particulier, ni aucune société, ni aucune nature spé- 

• ciale de transports, de quelque façon que ce soit, à un préjudice ou à un désavantage illè- 

• gai et inique. Toute compagnie de chemin de fer, toute compagnie de canal ou toute com- 

• pagnie de chemin de fer et de canal qui possèdent ou qui exploitent des chemins de fer ou 

• des canaux formant une section d'une ligne non interrompue de chemin de fer ou de canal, 

• ou bien une communication par canal, ou par canal et chemin de fer, ou ayant le terminus, 

• la station ou le quai de l'un prés du terminas, de la station ou du quai de l'autre, doivent 

• fournir tous les moyens convenables et rationnels pour la transmission et la réception de tout 
« le trafic qui arrive par l'un de ces chemins de fer ou canaux A l'autre chemin de fer ou ca- 

• nal, sans aucun retard exagéré, sans aucune préférence, sans aucun tour de faveur, comme 

• sans préjudice ni désavantage, ainsi qu'il est dit ci-dessus; de manière que le public qui 
■ pourrait désirer se senir de ces chemins de fer ou canaux ou de ces voies ferrées et 

• canaux réunis, comme ligne non interrompue de communication, n'éprouve aucun obstacle, 

• mais, au contraire, trouve, à tous les instants, toutes les facilités possibles, à cet égard, sur 

• les chemins de fer et les canaux des diverses compagnies. • 

L'article 3 de la même loi indique la forme des poursuites A exercer contre les compagnies 
qui auraient contrevenu aux dispositions de l’article a et détermine la juridiction des tribu- 
naux en ce cas. 

Il est intitulé ainsi : 

• Les personnes qui auraient A se plaindre de ce que toutes les facilités désirables ne leur 

• ont pas été accordées pour l'expédition de leurs marchandises, etc., peuvent déférer les faits 

• aux tribunaux supérieurs par voie de motion ou d'assignation. • 

Telle est la loi en Angleterre, Monsieur le Ministre. Mais comment est-elle interprétée par 
les compagnies? Dans le sens le plus large en toutes circonstances, et toujours en tenant 
compte plutôt de l’esprit, de l'intention, que de la lettre de la loi. 

Par exemple, les chemins de fer qui desservent en même temps des usines métallurgiques 
et des charbonnages Iran. portent le charbon destiné aux usines à un taux, par mille. Inférieur 
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à celui qu'ils exigent pour le transport du charl)on destiné i t' usage domestique, quand bien 
même les expéditeurs de ces derniers chaHéons remettraient au chemin de fer des quantités 
plus considérables que celles que consomment les usines ou feraient parcourir des distances 
plus longites à leurs marchandises. 

Il y a eu souvent réclamation, à ce sujet, de la part des marchands de charbons; mais les 
tribunaux, auxquels la question a été déférée, ont interprété la loi dans le sens de la com- 
pagnie. Ils ont jugé, en équité, que le charbon, qui. par l’intermédiaire du marchand, va se 
diviser en petites quantités pour l'usage domestique d’une multitude d'individus, n’a pas droit 
au meme intérêt, à la même faveur que celui qui va sc faire consommer en totalité par un 
seul, et pour la production d'une autre marchandise, élément d'un nouveau tranaport; en un 
mot, que le marchand et rindnstriel n'étaient pas ici dans des conditions ideoUques. 

L’opinion publique a également donné raison aux compagnies. Aussi les procès pour des 
cas de ce genre deviennent-ils de plus en plus rares. 

Au reste, la loi ollc-inémc avait déjà admis formellement des distinctions entre le charbon 
transporté pour la consommation en Angleterre et le charbon transporté pour l’exportation. 
I.c bill de concession du Norlh-Eastem impose à la conr.pagnic un tarif spécial pour le char- 
lion destiné à rembarquement sur navires. 

Les traités particulier» sont fort on usage en Angleterre; et jamais Parlement, chambres de 
commerce, expéditeurs, petits ou grands, n'ont pensé à les condamner, à les interdire, pas 
mémo à les restreindre. 

Le public consommateur trouve que c'est lui, en définitive, qui en profite, puisrjue la 
conséquence des traités particuliers est toujours une réduction des frais de transport sur les 
objets qu'il consomme. 

On fait des tr,nités particuliers sous toutes les formes : traites avec condition de tonnage; 
traites avec condition de recettes; traités avec condition de tout remettre au chemin de fer; 
traités pour des longueurs déterrainées de parcours; traités pour des chargemenUs complets 
de trains; traités pour des transports dans la morte saison; traités pour des facilités de charge- 
ments et des facultés d’expédition, des prolongations de délais; traités pour des livraisons 
rapides, etc. 

J’ai cité, dans mon premier rapport, un exemple des traités qui se contractent au.&riat- 
iVeslern pour le transport du charbon. l..a recette annuelle assurée s’élève jusqu’à 4o,ooo livres 
sterling ou un million de francs. 

Les actes législatifs concernant les chemins de fer ne contiennent aucune disposition rela- 
tivement aux traités de ce genre, lesquels paraissent être considérés par la loi comme ren- 
trant dans la question de l’égalité de traitement. Les arrangements que mentionnent les articles 
87 et 88 du General aci, cités ci-dessus par le Board of Irade sous la désignation de traités 
spéciaux ou particuliers, n’ont pas pour objet dos conventions de transports Intervenant entre 
compagnies et commerçants, mais seulement les traités de parcours ou de trafic commun 
que les compagnies de chemins de fer passent entre elles pour assurer la continuité des Irans- 
poiis d’un réseau à l’autre. 

haj>|iofl. 1^ 
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]I n'y a de ditpoaiüons législatives coacernaot les délais de transport et de lirraisoa des 
marchandises que celles que j'ai transcrites plus haut (article a du Carduiellt ad iS54 et 
titre de l'article 3 de la même loi) et qui ont rapport en même temps à la condition d'égalité 
de traitement. ^ 

Le résumé de ces prescriptions législatives est que les compagnies sont tenues d'expédier 
et de livrer la marchandise dans le plus bref délai possible, et sans tour de faveur pour qui 
que ce soit; mais, quant au temps de délai, il n'en est pas fixé. 

Les compagnies auxquelles j'ai soumis la même question de délai et de livraison ont 
répondu ce qui suit : 

Le Cedtdonian : • Les marchandises doivent être expédiées vers leur destination par le 

• prem er train partant après leur remise. ■ 

Le Great-Norihern • L’expédition dépend de la nature de la marchandise; s'il s’agit de 

• marchandises ordinaires, la compagnie doit les faire partir par le plus prochain train, pourvu 

• toutefois que ces marchandises aient été remises en temps opportun pour pouvoir être 
« chargées ou qu’une circonstance exceptionnelle n’empêche pas l'expédition. » 

Le Greal-U'eslem : • Un délai fixe n’est ps imposé aux compagnies pour l’expédition et la 

• remise des marchandises; mais les tribunaux exigent qu’une célérité convenable soit apportée 

• à ce sujet, et si quelque cas se présente de réclamations motivées sur ce que des marchan- 

• dises n’auraient pas été livrées après l’expiration dn temps qui est ordinairement accordé, la 

• compagnie est considérée comme re.sponsable , i moins que quelque circonstance exception- 

• ncllc n’ait causé le retard • 

Le London and i\orlh-\yestem : • U n’y a pas de temps déterminé; mais l’expédition doit être 

• faite dans un temps rationnel. En cas de retard, t'apprécialioii serait faite par un jury, eu 

• tenant compte des circonstances particulières à l’alfaire. • 

I,c Lancashire and Yorkshirc: i L’expédition doit avoir lieu dans un temps rationnel. Un 

• tribunal décide en cas de contestations. • 

Le fait est, Monsieur le Ministre, qu'à moins do stipulations prticulières, les compagnic.s 
anglaises expédient et délivrent la marchandise dans un délai extrêmement court. 

J'ai constaté que les marchandises expédiées de Londres pour Liverpool et vice versa 
( 20 Î milles ou 3a3 kilomètres) étaient généralement délivrées au domicile des destinataires 
le lendemain de leur remise à la gare ou dans les bureaux de ville. 

,\u Greal-U'eslem, les marchandises remises â une gare principale pour être expédiées à 
environ i.5o milles oua4> kilomètres sont livrées le lendemain malin à la première heure ; 
celles qui sont remises pour être expédiées à î5o milles ou 4oa kilomètres sont livrées le len- 
demain dans la soirée. 

Lorsque les marchandises sont expédiées ou sont en destination d’une petite gare, ou 
qu’elles ont dû circuler sur des lignes dilTércntes, les délais sont beaucoup plus longs, mais 
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ü3ns cependant atteindre le temps de délai (pii est apporté en France aux expéditions de mar- 
chandises de petite vitesse. 

Sur beaucoup de lignes, les trains de marchondises sont réglés à une vites.se moyenne de 
marche de 3o kilomètres è l'heure, temps d'arrêt compris. Certaines compagnies, le Grcat- 
Western entre autres, donnent une vitesse de 4o kilomètres à l'heure à leurs trains de 
marchandises. 

En résumé, s'il n’y a pas de pénalités légales pour les cas de retards, les compagnies 
anglaises n’en sont pas moins exposées à payer des indemnités lorsque les retards causent un 
préjudice sérieux à l’expéditeur ou au destinataire. Les réclamations sont admises ou rejetées 
par les tribunaux, suivant leur valeur dans chaque cas particulier. 



Ainsi que me l’a fait observer le Board of trade, aucune disposition législative n'ordonne, 
et ne prévoit même, le maintien des taxes pendant un certain temps. Je n’ai donc rien à 
transcrire ici é ce sujet. 
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Voici le texte des articles g3 et g5 du General act de 1 845, ordonnant que la bste des prix 
de transport par ciiemin de fer soit préalablement alEchée : 

■ Une liste de tous les prix que la compagnie est autorisée i percevoir suivant la loi de 
« concession, et qu’elle se propose d’appliquer, sera affichée, en caractères de même nature, 
« sur un tableau destiné è cet usage, ou plulût en caractères noirs bien distincts sur un fond 

■ blanc, ou en caractères blancs sur un fond noir, ou eu caractères de même nature et bien 

■ lisibles imprimés sur une feuille qui devra rester («liée sur ledit tableau. Ce tableau devra 

• être exposé h une place où il puisse être facilement consulté, soit dans les gares, soit dans 

• les endroits où l’on acquitte les frais de transport. 

• Aucun prix ne pourra être exigé ni perçu par la compagnie pour parcours sur le chemin 

• de fer avant que le tableau, dont la mise à la disposition du public est ci-dessus prescrite, 

■ n’ait été affiché, ou que les bornes milliaircs, dont la place et la pose sont réglées plus haut, 

• n’aient été déterminées et établies. • 
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Je terminerai les réponses aux différentes prties de la question n® i de Votre Excellence 
en lui disant que, d’après mes informations, il est d’usage assez général en Angleterre que 
lorsqu’un prix doit être relevé, on l’annonce environ un mois è l'avauce. 

11 n’y a d’exception è cette règle, sur les grandes lignes, que lorsqu’on est sous la nécessité 
d’une lutte avec une compagnie rivale. 

Aujourd’hui ces luttes è outrance ont cessé. Les grandes compagnies se sont entendues, 
non pour partager les fruits d’un monopole impossible à établir en Angleterre , mais pour 
cesser de se faire une concurrence désastreuse. 

» 

2* Comment tes compagnies exécatent-elles les claases des lois de concession relatives au transport 
des marchandises en ce gai concerne la fixation et l’application des tarifs ? 

Cette (question a eu sa réponse, je le pense. Monsieur le Ministre, dans les explications 
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étendues qiie j’ai eu l’honneur de donner à Votre Excellence à propos de U question 
precedente. 

Ces explications seront, d’ailleurs, renouvelées et complétées lorsque je lui rendrai compte 
de l’application pratique des tarifs et du taux des taxes en Angleterre. 

3’ Font-elles (les compagnies) elles-mémci la perception des tarifs, oa ont-elles des inlermcdiaires 
gui perçoivent des tarifs arbitraires en payant aax compagnies une redevance fixe pour le transport? 

Voici la réponse du Bnard of trade à cette (pieslioD : 

• En général, les compagnies traitent directement les transports sur leur propre réseau, 

• reçoivent, transportent et livrent les marchandises, et, dans la plupart des cas, perçoivent 

• les frais de transport. 

• Pour beaucoup de petites compagnies, l'exploitation est faite par une compagnie plus im- 
« jvortante, et dont le réseau est en contact avec le leur, ou bien par un entrepreneur avec un 
« prix de base ou d'autres arrangements autorisés par décision spéciale du Parlement. Dans ce 

• cas, la compagnie qui exploite, ou l'entrepreneur, ne peut imposer au public que les prix 

• dont la compagnie à laquelle appartient la ligne est en droit de faire l’application. 

• Quelquefois les compagnies emploient un intermédiaire comme leur agent pour prendre 

• et livrer les marchandises; mais ces intermédiaires sont assujettis aux mêmes limites de taxe 

• que les compagnies cdlcs mfmcs. 

• Il peut y avoir d’autres entrepreneurs de transports qui, ayant le droit d'expédier leurs 
■ marchandises sur un chemin de fer aux pnx maxima fixés pour ce chemin, tentent de faire 

• concurrence i la compagnie pour l’enlèvement, la traction et la livraison des marchandises. 

• Cette sorte de transporteurs n’est astreinte, dans les taxes qu’elle peut imposer au public, 

• à aucune autre limite que celle qui pourrait résulter de la concurrence faite, soit par lacoui- 

• pagnic du chemin de fer elle-même, soit par quelque entreprise rivale. 

• I.e réseau d’une compagnie de chemin de fer peut être exploité, sous réserve d'un prix 

• de base ou de tout autre arrangement, autorisé par décision du Parlement, par les soin» 

• d'une autre cuuipagiiie de chemin de fer ou d'un entrepreneur. La compagnie peut cbai ger 

• cet entrepreneur, comme son propre agent, de prendre les marchandises à domicile, de 

• veiller à leur conservation et de les livrer si elle ne veut pas remplir ces fonctions par elle- 

• même. 

• Les arrangements entre compagnies de chemins de fer pour l’exploitation par l’une d’elle» 

• du réseau cjui appartient i une autre doivent, on vertu des bills qui les autorisent, être 

• .soumis au lioard of trade et recevoir soji approbation. 

■ Il n’est pas necessaire de communiquer au fioard of trade ni à aucune autre branche du ser- 

• vice public les arrangements par lesquels les compagnies mettent en leur lieu et place, comme 
«leurs propres agents, des entrepreneurs particuliers qu’elles chargent de la réception cl de 

• la livraison des marchandises. 

• Les arrangements entre compagnies de chemins de fer pour rcxjdoitalion par l’une d'elles 

• du réseau qui appartient i une autre devieanenl de plus en plus fréquents. • 
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Votre Excellence remarquera tout d'abord , d'apràsla réponse ci-deasus transcrite dxiBoard 
of trade que le Gouvernement anglais ne se.déUche pas du prindpe écrit, mais non réalisé, 
portant droit pour chacun de circuler sur un cliemin de fer niojennanl le péage déterminé . 
et qu'il suppose que des entreprises particulières de transports peuvent, par leurs propres 
moyens, réaliser le transport de leurs marrhandises sur un chemin de fer qui leur est étranger. 

La inciiic question de Votre Excellence relative aux intermédiaires, posée par moi aux 
principales compagnies de chemins de fer, a reçu les réponses suivantes : 

Le Caledonian ; « La compagnie a des agents intermédiaires: MM. Pickford et C“ et .M.M. 

• et C. Cameron; mais ils ne s'ocaipent que des transports par terre, cl ils ne jouissent d’an- 
« cunc réduction sur le prix du transport par chemin de fer. ■ 

Le Great-Northem ; • Le GrealSorthem n'a pas d'agent. 11 fait lui-mèroc renlévement cl la 

• livraison de ses marchandises. • 

Le Grcaf- ; • En principe, il n'y a pas d'entrepreneur de transport qui, dans l’excr- 
■ cicode ce service, puisse être considéré comme un associé de la compagnie du Grca/-lf fj/e/Ti. 

« Ceux qu’on désigne ainsi, MM. Pickford et C"et MM. Chaplin cl Home, ne sont, en réalité, 

• que des agents de camionnage k l'arrivée et au départ, et, comme tels, ils sont employés de 

• la compagnie. 

• La compagnie perçoit toujours ses propres prix. • 

Le London and North-Wetlern ; • En général, les compagnies appliquent leurs propres prix 

• et traitent directement avec le public. Le nombre des entrepreneurs de transports sur les 

• chemins de fer est aujourd’hui très-limité. Les compagnies exploitent par cHes-mêmes sur 

• leur ligne. La plupart des compagnies ont un agent pour les services de l’eulèvemcnt et de 

• la livraison. Les nétressont MM. Pickford et C" et MM. Chaplin et Home. Mais ils ne jouis.scnl 

• d'aucune réduction sur les prix de transport sur le chemin de fer. La compagnie leur alloue 

• une somme Gxc, par tonne, pour l'cnlcvemcnt et la livraison de la marchandise. • 

Les réponses des autres compagnies sont k peu près les mêmes que celles que je viens do 
transcrire. 

Je me suis assuré qu'en clTel les entrepreneurs de transports, agents aujourd'hui des prin- 
cipales compagnies do chemins de fer, lorsipt’ils se chargeaient du lran.sport complet de la 
luarchaDdisc (et cela n’a guère lieu qu’à l’égard des marchandises de.stinées à l'exportation], 
ne jouissaient d’aucune réduction particulière sur le prix du transport par chemin de fer. On 
leur applique le tarif général ou les conditions générales des accords spéciaux. 

Le seul bénéfice qu’ils tirent de leurs relations avec les compagnies de chemins de 1er est 
celui qu’ils font sur le camionnage et le factage des marchandises et valeurs qui leur sont 
remises. Mais ce bénéfice est considérable pour quelques agents dont les entreprises s’éten- 
dent à presque toutes Ici villes d'Angleterre, d’Ecosse et d’Irlande. 
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Pendant longtemps certains agents qui , avant l'établissemeat des clicmins de fer, étaient à 
la tête du roulage en Angleterre ont fait une ardente guerre ans compagnies de chemins de 
fer; mais ils ont compris qu'à la fin ils devaient succomber. Ils se sont alors transformés 
en camionneurs des marchandises des chemins de fer, et ils se sont entendus à cet effet avec 
les compagnies. 

Au reste, la tendance des grandes compagnies est aujourd'hui de se passer d’agents et de 
faire elles-mêmes le camionnage de leurs marchandises, au moins à Londres et dans les grands 
centres. La compagnie du Great-Noiihem s'csl fournie d’un matériel considérable pour le 
transport par terre de ses marchandises, et elle suffit partout à ce service. 

Les autres grandes compagnies ayant leur siège à Londres ne font plus avec leurs agents 
que des traités à courte échéance, et elles ne leur remettent plus aujourd'hui que les mar- 
chandises de valeur et les colis de petit volume. 

4° Qaellvs sont les relations 'des compagnies avec les voies concurrentes ? Y a-t-il entre elles ua 
partage des transports? 

Le Board oj trade a répondu k cette question : 

• Une compagnie de chemin do fer ne peut, sans y avoir été autorisée par le Parlement, 

• faire aucune convention valable avec une compgnic de navigation pour le partage du trafic. 

• Des autorisations de ce genre sont rarement demandées. 

• Il peut arriver accidentellement qu’une compagnie de chemin de fer et une société de 

• canaux propriétaires de voies qui peuvent se faire concurrence fassent l'une avec l’autre quel- 

• que arrangement pour le partage du trafic; mais cet arrangement no peut subsister à titre 

• permanent, et aucune autorité publique n’en a connaissance. 

• Si les compagnies de chemins de fer établissent une concurrence entre elles-mêmes, 

■ aucune autorité publique n’a le pouvoir de s’interposer à ce sujet • 

Il résulte de là que le système de liberté industrielle, si universellement pratiqué en 
Angleterre, s’applique aux arrangements que les compagnies de chemins de fer trouvent 
convenance à faire soit entre elles, soit avec les canaux, pour répartir le trafic. 

En fait, les arrangements de cette nature sont très-nombreux et affectent les formes les 
plus diverses. 

Ainsi certaines compgnies ont acheté ou pris à bail des canaux. Dana ces conditions , elles 
règlent elles-mêmes, comme elles l’entendent, les prix de transport sur les deux voies. C’est 
ce qui a lieu, par exemple, sur le Kennelt and Avon, canal qui met en communication Bristol et 
Londres et qui a été acheté par le Great-lVcstem. La compagnie perçoit sur le canal un tarif 
inférieur de a5 p. o/o à celui du chemin de fer, et les expéditeurs empruntent l’une ou l’autre 
voie suivant qu’ils tiennent à l’économie ou à la rapidité du transport. 

Ailleurs, et c’est le cas le plus fréquent, les compgnies de chemins de fer et les canaux 
s'entendent pour la Gxation de leurs taxes respectives, en laissant le trafic se répartir de lui- 
même entre les deux voies. Voici, entre autres, un exemple de ce genre de traités; Le canal 
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de Bridgewater longe le cliemia do fer London and North-Wettern. Les deux entreprises sont 
convenues d'appliquer le même tarif entre Manchester et Liverpool. Par le canal on va droit 
aux navires; par le chemin de fer le transport est plus prompt, mais la marchandise est greviie 
de c4im!oniUige et de frais accessoires. 

Voici un wtre arrangement qui est aussi très-usité : 

On convient de percevoir les mêmes tarifs sur le canal et sur le chemin de fer, après avoir 
établi la psoportioD do trafic qui doit revenir à chaque entreprise. Par exemple, disons que 
l’on donnera 

Au chemin de fer. 76 p. 0/0 du trafic 
Etau canal a 5 p. 0/0 

100 

On convient alors que les frais d'exploitation seront fixés à ao p. o/b, ou à un taux telle- 
ment bas qu'on sera sur que ni l’une ni l'autre des parties contractantes ne se donnera de 
peine pour obtenir plus de trafic, pour bénéficier sur les frais d'exploitation, que ce qui est 
attribué à chacune. Continuant donc d'adopter la proportion ci-dessus indiquée de 76 et a 5 
p. 0/0, disons que le chemin de fer a transporté 90 p. o/o, soit 1 5 p. o/o de plus que la part 
qui lui revient aux termes des conventions, et que ce trafic en plus a produit 100 livres 
sterling, le chemin de fer retiendra ao livres pour scs frais d'exploitation et remboursera 
80 livres au canal. 

Nous pouvons ajouter à ces renseignements que sur beaucoup de points les canaux restent 
en lutte avec les chemins de fer. En Écosse, notamment, les chemins de fer et les canaux 
se font en ce moment une sérieuse concurrence. Ils s’étaient entendus il y a quelques années, 
et ils avaient établi les mêmes tarifs; mais ces arrangements n'ont jamais 'duré bien long- 
temps. 

Il faut dire qu’en Ecosse les canaux rayonnent partout. Non-seulement il y a la grande 
branche qui fait communiquer la mer .Allemande avec la mer Irlandaise; mais il y a des 
branches particulières qui parcourent les localités où sont les usines métallurgiques. 

I.cs canaux ont des tarifs beaucoup plus bas que les chemins de fer; cependant ces derniers 
transportent une certaine quantité de produits de fabriques, et même de matières premières, 
tant on apprécie à un haut point en Angleterre la rapidité du transport. 



5 ° Qaeh sont les prix de transport moyens des matières premières, telles qae hoaille, minerai, 
coton, etc., et des matières fabriquées, telles qae fontes, fers, rails, etc. 7 
Le Boord of trade a répondu de la manière suivante é cette question : 

• Il n’y a aucun moyen de donner une réponse absolue à cette question. • 

Les compagnies de chemins de fer elles-mêmes n’ont pu fournir à cet égard des indica- 
tions précises, à cause de leur tarification, qui est extrêmement dilTércntielle, et variable 
encore suivant les quantités transportées et les recettes assurées. Aussi la plupart d’entre elles 
ne m’ont-clles répondu qu’en m’envoyant leurs tarifs, et en me fournissant des explications, 
plus 01) moins complètes sur la nature de leurs opérations. 
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En somme, les renseignements authentiques que j'ai recueillis i des sources diverses peuvent 
se résumer comme il suit : 

l.es tarifs appliqués aux transports des houilles sur les chemins de fer anglais ont fait l'objet 
d’iin rapport spécial que j’ai eu l’honneur d’adresser précédemment à Votre Excellence. Il me 
parait donc inutile d’y revenir ici, et je me bornerai à m’en référer, à cet égard, aux consi- 
dérations trés-détalllées contenues dans mon premier travail. 

Seulement, je crois devoir compléter ces considérations en soumettant aujourd’hui à Votre 
Excellence un taldeau comparatif des frais de transport, par tonne, de la houille sur les 
principaux chemins de fer anglais et sur les principaux chemins de fer français, pour des 
parcours déterminés. 

Je n’ai porté dans ce tableau que les prix demandés pour des transports directs et sur des 
distances utiles; et conséquemment je ii’ai pas consulté, pour le dresser, les tarifs com- 
muns ni les tarifs de détournement, en France pas plus qu’en Angleterre. 



Tsm.CAU COHPXHATIF CCS i'BlX DE TlUNSPORT DE LA HOUILLE, PAR TONNE (pRAIS DE CUAIIGEHENT 
ET DE DÉCUARCLHENT NON COMPRIS), SLR LES PRINCIPAUX CHEMINS DE FER ANGLAIS ET SUR LES 
PRINCIPAUX CUEMINS DE FER FRANÇAIS. . _ 
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Voici les tarifs appliqués sur les principales lignes anglaises, et pour les différentes mar- 
chandises désignées dans la question n° 5 : 



Sur le Caledonian, le minerai 


de fer paye les prix suivants (non compris les frais de manu 


tention) : 










/ 6 kilomètrei : 


i' o 5 ‘ par tonne,' 


soit 0' 17,5 


par 


tonne et par kilomètre. 


Pour on 1 20 


2 g 5 


0 i 5 




idem. 


transport / 5 o 


5 25 


0 10,5 




idem. 


k 1 100 


7 25 


0 07.2 




idem. ^ 


\ 161 


9 25 


0 o5,7 




idem. 


Sur le Greai-Northem , le minerai paye: 








/ 6 kilomètres : 


1' go’ par tonne. 


soit 0^ 3 1’ 


par 


tonne et par kilomètre. 


1 30 


2 65 


0 i 3 




idem. 


Pour un 1 5 o 


A 60 


0 09 




idem. 


transport / loo 


6 5 o 


0 06,5 




idem. 


k 1 iGi 


g o 5 


0 o 5,6 




idem. 


1 aoo 


11 00 


— 0 o 5,5 




idem. 


[ 3 oo 


i 5 5 o 


0 o5,2 




idem. 


(A ce tarif, les chargemeuts ne peuvent pas être inférieurs à Unis tonnes.) 


Sur le Great-Weslem, le minerai paye: 








/ 6 kilomètres : 


3^ 5 o* par tonne, 


soit o'Ai* 
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tonne et par kilomètie. 


l 16 


a 70 
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idem. 


Pour un 1 64 


6 25 


0 09.7 




idem. 


transport < 100 


7 5 o 


0 07,5 




idem. 


k 1 200 


i 3 00 


0 06,5 




idem. 


F a4i 


»5 60 


0 o6,A 




idem. 


1 322 


20 80 


0 06,4 




idem. 



La compagnie du Grtal-Westem transporte le minerai au pris de la bouille pour de très- 
longs parcours, et en vertu d'accords spéciaux. 

Le London and Noiih-Weslcrn a k peu près les mômes tarifs que le Gréai- H'cslem, et 
transporte également le minerai au prix de la houille pour do longues distances et pour de 
grandes quantités remises à la fois. 

Le Manchester, Sheffield and Lincolnshire transporte le minera! de Manchester à Shcffield 
( 4 i milles ou 66 kilomètres] à raison de 5 fr. 76 cent, par tonne, frais accessoires non com- 
pris, — soit O fr. 08,8 par kilomètre. 

Sur le Lancashire and Yorkshire, le minerai paye o fr. 09 cent, par tonne et par kilomètre 
pour une distance de 1 00 kilomètres. 

A cause d’une double concurrence, la même compagnie ne prend que 6 fr. 90 cent, par 
tonne pour transporterie minerai et la fonte de Flcetwood éLeeds(i 3 o kilomètres), — 
soit o fr. o 5,3 par tonne et par kilomètre. 

lUpporl. iS> 



Ttrif du mûierfti. 
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Mais c’est U le tarif le plus bu qui soit appliqué sur cette ligne, qui deuert beaucoup 
d'usines, traverse de grandes cités et aboutit à plusieurs ports de mer. 

Je prendrai comme tarif moyen, sur cette ligne, le tarif de Fleetwood i Manebester 
( 5 o milles ou 8o kilomètres), qui revient à o fr. 09 cent, par tonne et par kilomètre. 

Le tarif maximum est celui qui est per^u de Fleetwood à Blackburn ( 3 1 milles ou 60 kilo- 
mètres] : il revient à o fir. 1 6 cent, par tonne et par kilomètre. Le Lancashin and Yorktkire n'a 
pas de concurrence sur ce point. Il prend alors le plein du tarif légal, et il y ajoute le droit 
tenninal dans son maximum. 

Sur le North-Easlem , le minerai paye o fr. i 3 cent, par tonne et par kilomètre pour les 
petites distances et o fr. o 5 cent, pour les grandes distances. 

Celui qui vient de très-loin, et qui est destiné aux usines du Staffordshire, ne paye que 
o fr. o4 cent., en vertu d’accords spéciaux. 

Tuit de ta tonte. La fonte est transportée aux prix indiqués ci-dessus pour le minerai dans les circonstances 
ordinaires; seulement, il n’est pas fait à la fonte le même rabais qu'au minerai lorsqu’il y a 
traité particulier. 

On peut donc considérer ces prix comme étant ceux qui sont appliqués généralement au 
transport des fontes. Le minimum du tarif est de o fr. o 5 cent, par tonne et par kilomètre 
pour les plus longues distances. 

Par accord spécial, les fontes partant des usines du Monkland par le chemin de fer le 
Monkland et allant s’embarquer pour le continent dans le Frith of Forth payent 3 sh. 8 d. ou 
4 fr. Go cent, pour un parcours de a 3 miDes ou 3 y kilomètres, ce qui donne un revient par 
kilomètre de o fr. ta, 4 . Mais les expéditeurs qui emploient cette voie se font faire une 
, remise d’un shilling (1 fr. a 5 cent.) par tonne parles vendeurs, parce que tous les prix à 

l'usine sont établis ; prix franc à bord & Glasgow. Le transport par chemin de fer ne leur 
• revient donc plus qu’à a sh. 8 d. ou 3 fr. 3 o cent, par tonne, — soit o fr. 08.9 par tonne 
et par kilomètre. 



Tarif du fer brut. 



Sur le Caledonian on paye au minimum (sur les sections en concurrence avec les canaux), 
|)our le fer en barres : 



Pour C ki|omilres ; Su' par tonne, soit o' sS' par tonne et par kilomèlrc. 

un transport 17 a 70 _ o 16 l'cirm. 

à 7i 7 5 o o 10 idtm. 

Sur le Manchester, Sheffield and Lincolnshire, le fer en barres paye, pour le parcours de 
Manchester à Shefheld (4 ■ milles ou 66 kilomètres), 7 sli. 6 d. ou 9 fr. 4 o cent, par tonne; 
CO qui donne un revient de o fr. 1 4 cent, par tonne et par kilomètre. 

Le fer damageable, qui n’est pas le fer ouvré, mais le fer en cercles et en feuilles, paye 
i 3 sh. 4 d. par tonne pour le même parcours; ce qui revient à o fr. a 5 cent, par tonne et 
par kilomètre. 
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Par accords spéciaiu, et pour des tonnages importants garantis, on fait une réduction de 
■ 5 à a 5 p. o/o sur le tarif général. 

Sur le Lanceuhire and Yorishire, Vandamageable iron, tel que tôle pour chaudières et fer en 
barres autre que les rails, la fonte moulée, légère ou pesante, déclarée ou non susceptible d’a- 
varies, paye pour le parcours de Low-Moor à Manchester ( 3 y milles ou Sq kilomètres), et 
oiceoena, 9 sh. 6 d. ou 1 1 fr. 85 cent, par tonne; ce qui revientà o fr. ao cent, par tonne et 
par kilomètre. 

Et pour le parcours de Low-Moor à Liverpool (69 milles ou 1 1 1 kilomètres), on paye 1 a sh. 
6 d. ou 1 5 fr. 65 cent, par tonne ; ce qui revient à o fr. 1 4 cent, par tonne et par kilomètre. 

Le fer commun en barres (rails, etc.) ne paye pas moins de o fr. i O cent, par tonne et par 
kilomètre sur des parcours d'environ 1 00 kilomètres. 

Sur le North-Eastern , le fer commun en barres (rails, etc.) paye o fr. i 3 cent, par tonne et 
par kilomètre pour les petites distances. 

Mats pour le parcours entier de la ligne, et pour do grands engagements, le tarif descend 
à o*^ o4,o8 par tonne et par kilomètre ( 3 /i* par tonne et par mille). 

Au tarif général, le prix est de o fr. 10 cent, par tonne et par kilomètre pour des parcours 
d’environ 1 00 kilomètres. 

Sur le London and NorlA-n'eslem, voici le prix de transport du fer en barres, que j’ai 
constaté d’après les bvres de l’un des plus grands négociants exportateurs de fer en Angleterre ; 

Des usines du StalTordshire à Londres, en Tamise ou aux docks, 1 7 sh. 6 d. ou a 1 fr. 
90 cent, par tonne. 

Ce prix comprend : 

I * Le camionnage des usines à Birmingham , moyenne distance , 1 3 milles ; 

a° Le transport de Birmingham à Camden-Town, i ta milles; 

3 ° Le transport de Camden-Town i Poplar, en Tamise ou aux docks, 5 milles. 

On croit que le camionnage des usines à Birmingham coûte 5 sh. 6 d. par tonne. Il reste 
donc à la compagnie du chemin de fer London and IVorth-Westem la shillings ou i 5 francs 
pour le transport de Birmingham è Londres, en Tamise, 117 milles ou 188 kilomètres; ce 
qui lui donne o fr. 08 cent, par tonne et par kilomètre. 

Au tarif général, le revient serait d’environ o fr. 10 cent, pour la même distance. 

Sur le Gnal-Weslem, le fer «n barres (rails, etc.) paye : 
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16 kilomètres: 4' iS* par loone, soit o* a6* par tonne et par kilomètre. 



64 


8 35 


— 0 i3 


idem. 


98 


10 95 


— 0 11.4 


iitm. 


19a 


18 75 


— 0 09,7 


idtm. 


a4i 


_ aa 70 


— 0 09,4 


iim. 


3aa 


ap i5 


— 0 09 


iitm. 



iS. 
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Sur le Gnat-Northem, le fer en barres (rails, etc.) paye, au tarif général; 





I 8 kilomètres. 


3' 30' par tonne. 


soit 0' 4o* 


par tonne et par kilomètre. 




16 


3 85 


0 34 


idem. 




7 à 


5 00 


0 31 


idem. 




3s 


5 go 


0 18 


idem. 


Pour 


i 8 


7 90 


0 16,5 


idem. 


un transport | 


64 


10 00 


0 i5,6 


idem. 




80 


II 25 


0 l4 


idem. 




ISO 


i3 10 


0 II 


idem. 




161 


16 85 


0 10,4 


idem. 




24 i 


34 35 


0 10 


idem. 




1 3io 


37 o5 


0 08,7 


idem. 



■ Les tarifs des chemins de fer locaux du pays de Galles sont les mêmes que ceux du Grvat- 
lyestem et du London and Norlh-lVestem, chemins partant de Londres qui vont également 
dans cette contrée. 

Tarir du colon bni. Le tarif du coton en halles entre Liverpool et Manchester est ordinairement de i o shillings 
ou I 3 fr. 5 o cent, par tonne; aujourd'hui il n'est plus que de 9 shillings ou i 1 fr. aâ cent,, à 
cause de la concurrence d’un canal et de deux chemins de fer: le London and Norik-U’estern 
cl le Lancashirc and Yorkshire. On m'a assuré que pour de grands engagements on descen- 
dait à 8 shillings ou 10 francs par tonne. 

Dans cette taxe sont compris les frais de chargement et de déchargement. En estimant ces 
frais à 1 sh. 6 d. (i fr. 85 cent.), et en retranchant des sommes de 1 1 fr. a 5 cent, et de 
10 francs celle de i fr. 85 cent., il restera 9 fr. 4 o cent, et 8 fr. i 5 cent, pour représenter la 
taxe principale de transport. 

La di.stance entre Liverpool et Manchester étant de 3 i milles ou 5 o kilomètres, il ressort 
de CCS prix totaux de transport une base de 1 9 cent, et de 1 6 cent., au minimum, par kilomètre. 

Sur le Gnat-Northem, le coton en halles transporté de Londres à Leeds( 3 io kilomètres) 
paye 33 sh. 4 d. ( 4 i fr. 65 cent.) par tonne, y compris les frais de manutention et le ca- 
mionnage. En retranchant 5 sh. 6 d. (6 fr. 85 cent.) pour ces frais accessoires, il restera 
34 fr. 80 cent, pour représenter la taxe de transport; soit o fr. 1 1 cent, par tonne et par kilo- 
mètre. 

De Londres é Nottingham (ao 5 kilomètres), la taxe totale est de a 5 shillings ( 3 1 fr. a 5 cent.) 
par tonne, tous frais accessoires compris, ou a 4 fr. 4ocent. pour la taxe principale de trans- 
port ; soit o fr. I a cent, par kilomètre. 

Mais pour les autres destinations, et surtout pour les petits parcours, le G real Northern prend 
des prix relativement beaucoup plus élevés. 
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Ainsi pour 8 kllomèires 11 est pris environ 3 shillings (3 fr. yS cent.) pour taxe principale 
de transport, ce qui donne o fr. 4y cent, par tonne et par kilomètre. 



Pour 



Pour 

un transport 
k 



^ iG kilomètres: 


5 ' 00* par loDDC, soit o' 3 t'par 


tonoc et par 





6 2S 0 26 


idem. 


3 a 


7 5 o 0 a 3 


idem. 


48 


9 35 0 19 


idem. 


64 


10 go 0 17 


idem. 


8o 


11 85 0 i 5 


idem. 


i6o 


18 75 0 lî 


idem. 


a 4 i 


a6 s 5 0 11 


idem. 


tal-Weslern, voici 


les tarifs du coton en balles : 




! i6 kilomètres: 


4' iS'par tonne, soit 0' 26* par 


tonne et par 


l 64 


12 5 o 0 19 


idem. 


1 96 


i 5 60 0 16 


idem. 


l 192 


a 5 00 0 i 3 


idem. 


1 a 4 i 


29 70 0 12 


idem. 


1 3 aa 


37 5 o 0 11,6 


idem. 



De grandes quantités remises à la fois, ou des garanties de tonnages annuels, no feraient 
pas beaucoup baisser ces prix. 

Les tarifs du coton brut sur les autres lignes d’Angleterre sont à peu près les mêmes ejue 
ceux que je viens d’indiquer. 

J’ai relevé ces tarifs sur les lignes qui transportent des quantités importantes de coton : le 
A'ortA-ir«(er7i et le Lancashirc entre Liverpool et Manchester, et le London and North-lVeilem , 
le Gréai-, yorlhern et le Great-Weitem entre Londres et les districts manufacturiers du nord, 
du nord-est, du centre et de l’ouest; et je u’ai négligé, pour celte spécialité, que les lignes 
qui transportent peu ou point de cotons. 



fi" Ces prix èproavenl-ilt des factuations fréqaenles, et qaelles en sont les limites supérieare et 
inférieure? 

Le Board qf trade a dit qu’il ne pouvait pas répondre à cette question. 

D'après les informations que j'ai recueillies directement auprès des compagnies, il y aurait 
sous ce rapport une grande diversité dans la manière de procéder des diverses entreprises. 
Celles qui, comme le Caledonian cl le iMncashire and Yorkshire, ont è lutter non-seulement 
avec des canaux, mais encore avec d’autres ligues de fer, sont obligées de changer fréquem- 
ment leurs tarifs. 

D’autres lignes, comme le Crea(-lf’cj(em, le North-Western et le Greal-?fortliem , quoique 
en compétition pour beaucoup de points importants, ont renoncé è une lutte destructive; 
elles oui établi des tarifs à peu près semblables au total. Seulement la ligne qui a un 
parcours plus long que l’autre pour atteindre le même point se trouve avoir une base de 
milUaqe inférieure à celle de l'autre. 

En résumé, les tarifs ne varient plus beaucoup mainteiunt sur les grandes lignes abou- 



Variationy 
dana t«s tarir». 
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Tartis «le l'aTcur 
pour 

le» uïine» 
et pour 

les rruirelianrjiws 
Heitiaëes 
i rci{MTtatios. 




tissant & Londres. Ils varient encore fréqueqinient sur certaines lignes de province qui ont 
pour concurrence les canaux, et en même temps, quelquefois, d'autres voies de fer. Donner 
un tableau des limites supérieure et inférieure de ces tarifs est chose, pour ainsi dire, impos- 
sible, à cause de leur extrême disproportionnalité kilométrique. 

7° Ces prix varient-ils suivant la destination, les usines, ports de mer, etc.? 

Le Board of trade a dit ne pouvoir, d'une manière absolue, répondre à cette question. 

En fait, les tarifs de faveur, en raison des destinations ou des emplois, sont en usage en 
Angleterre, et parfois même des combinaisons de cette nature sont explicitement prévues par 
les actes législatifs de concession. 

Ainsi le bill concernant le North-Eastem , par exemple, établit un tarif pour les houilles 
destinées à l'embarquement, différent de celui des houilles transportées pour la consommation 
intérieure. 

Cest cette disposition législative qui a permis à la compagnie du North-Eastem de me 
répondre comme suit : 

< Le transport de la houille donnant lieu à des marchés spéciaux, les compagnies de chemins 

• de fer ont la faculté d’établir des tarifs spéciaux pour la bouille en destination des usines ou 

• des manufactures. 

• Il est considéré comme d'ime bonne administration de le faire. 

I Les compagnies peuvent refuser de faire application des mêmes prix à un marchand ou 

• à un commissionnaire ou négociant en charbons ou tout autre expéditeur qui ne serait pas 

• propriétaire d'usines, et même les compagnies pourraient refuser de faire im marché avec 

• eux. 

« Il y a cependant un principe auquel doivent se conformer toutes les compagnies de chemins • 
« de for et qu'elles ne doivent jamais perdre de vue : c'est que, quels que soient les prix, 

• quelles que soient les facilités qu’elles ont consenties en faveur d'un propriétaire d'usines, 

• elles sont tenues de faire bénéGcier des mêmes avantages tout autre propriétaire d’usine qui 

• voudrait profiter de ces avantages en s’engageant à se conformer exactement aux mêmes 

• obligations. i 

Le London and North-Westem a répondu : 

• La compagnie peut établir. . etc. ; mais le même avantage ne peut pas être refusé à un 
« autre, etc. • 

Le Grcat-Northem, le Caledonian et le Lancashire and Yorkshire ont répondu : 

• Oui. ■ 

En fait, on accorde en Angleterre aux propriétaires d’usines et aux exportateurs des 
avantages totit particuliers, mais ce n’est guère que sur la houille et le coke. 

Des protestations ont eu lieu k ce sujet de la part de commérants de Londres; mais les 
compagnies ont toujours gagné leurs procès devant les tribunaux, jugeant en équité, comme 
devant l'opinion publique. 

J’ai répondu. Monsieur le Ministre, aussi longuement qu’il m’a paru nécessaire de le faire 
aux questions posées par Votre Excellence. Cependant je crois devoir ajouter ici des rensci- 
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gnements sur l'application des tarifs aux marchandises autres que celles dont s'occupait 
Votre Excellence ; aux marchandises supérieures en un mot. 

Les marchandises anglaises, Votre Excellence le sait, sont divisées en 7 catégories pour 
l'application des taxes ; 

Classe minérale; 

Oasse spéciale ; 

1 " classe ; 

a* classe; 

3 * classe ; 

4* classe 

Et 5 * classe. 

La classe minérale comprend la houille, le coke, le minerai de fer, la fonte en sanmons, 
les briques, tuiles, pierres brutes, chaux, engrais, etc., par chargement d'au moins 4 tonnes. 

D'après le tarif du Parlement, on peut prendre généralement un denier ou penny et un 
huitième de denier par tonne et par mille, soit o^ 07,3 par tonne et par kilomètre, pour 
les parcours jusqu'à 5 o milles ou 80 kilomètres; 7/8 de denier par tonne et par mille, soit 
o' o 5,7 par tonne et par kilomètre, pour les parcours excédant 5 o milles ou 80 kilomètres. 

Dans mon premier rapport j'ai indiqué les prix do transport de la houille sur les princi- 
pales lignes anglaises, sur celles qui ont le tarif légal que je viens de citer. 

Votre Excellence a vu que, pour les parcours de 6 kilomètres, le tarif appliqué produisait 
jusqu'à o*^ 4i par tonne et par kilomètre, au lieu de 0^ 07,3. 

Pour les I ao kilomètres: o^ 16' au lieu de 0^07,8; 
parcours dej 38 o 09,6 o 07,3. 

Mais pour 58 kilomètres le tarif appliqué et te tarif légal s'égalisent. 

A 80 kilomètres, le tarif appliqué est au-dessous du tarif légal : o^ 06,8 au lieu de o^ 07,3. 

Cette différence en moins se montre constamment, et s'accroît même pour les parcours 
au delà de 100 kilomètres. 

On arrive à o' o 3 , 65 , au tarif général, et à environ o*^ o 3 °, par accord spécial, au lieu de 
o*^ 05,7. 

Pour les autres marchandises de la classe minérale, on ne descend jamais aussi bas que 
pour la houille. Le minerai et la fonte brute , par exemple , restent juste , sur les longs parcours, 
dans les limites du tarif légal; mais pour les petits parcours, le tarif légal est de beaucoup 
dépassé: pour 6 kilomètres, par exemple, on prend, de même que pour la houille, o' 
an lieu de o*^ 07,3. 

Cest le droit terminal de 1 shilling et même 1 sh. 6 d. (i^ a 5 * et 1^ 85 °) par tonne qui, 
s'ajoutant au plein du tarif légal pour les petits parcours sur certaines lignes, pèse sur ces 
parcours, et les fait revenir à un prix de base de beaucoup supérieur à celui qui est détenniné 
par le Parlement. 



Ciastiÿ 
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Le tarif de la classe minérale exige que les chai^ments soient de 4 tonnes au moins; au- 
dessous de ce poids, on paye le prix Gxé pour la classe spéciale. 

La classe spéciale comj)rend les fers bruts, les minerais autres que les minerais de fer, les 
produits chimiques communs, les céréales, les légumes secs, les bois de charpente, etc., 
par chargement d'au moins une tonne. Les chargements au-dessous de ce poids sont taxés 
au prix de la première classe. 

Au tarif du Parlement, ces marchandises sont taxées, les unes à i** i/8 et les autres à 
3** l/a (o^ 1 1,7 et a6') par tonne et par mille pour les distances jusqu'à 5 o mille.s, soit, par 
kilomètre, 0*^07 , 3 et o^ 1 G'; et à et a"* (0*^1 o ,4 et o*^ao,8) sur les distances excédant 5 o milles 
(80 kilomètres), soit, par kilomètre, o*’ 06, 4 et o^ 12,7. 

Le tarif appliqué généralement revient à o*^ 4 <* par tonne et par kilomètre sur les parcours 
de G kilomètres, à o^ 1 i‘ sur les parcours d'environ 100 kilomètres et à o*^ o8‘sur les plus longs 
parcours. 

Ainsi, pour les fers bruts (rangés à part des céréales et des bois de construction dans le 
tarif du Parlement, et taxés à moindre taux, mais compris dans la même classe par les com- 
pagnies], le maximum du tarif légal est toujours dépassé. 

C'est que, outre le droit terminal, les compagnies imposent d'autres taxes accessoires aux 
marchandises, à partir de la classe spéciale, en vertu d'un article du bill disant que la com- 
pagnie pourra prendre, en sus de la taxe de transport, une raisonnable tomme pour charger, 
décharger, couvrir, réunir et délivrer la marchandise et autres services accessoires [incidcnial 
service). 

Le droit terminal et les autres droits accessoires, même en retranchant i*'* G** ou 85 ' par 
tonne pour les opérations du chargement et du déchargement, dépassent donc souvent i*'' G** 
par tonne pour les marchandises de la classe spéciale. 

La première classe comprend le coton et autres matières textiles en balles, certains pro- 
duits chimiques, les fers en cercles et autres fers de premier travail, les huiles, le sucre brut 
en barriques et en sacs, les peaux, les suifs, les bois de premier travad, les papiers communs , 
les pierres taillées, etc. 

Le tarif du Parlement accorde pour ces marchandises a** i/a et 3 “* (o*^aG" et o^ 3 i,a) par 
tonne et par mille, soit o^ 1 6' et o* 1 9' par tonne et par kilomètre, pour les distances jusqu’à 
5 o milles (80 kilomètres); et 2^ et a"* i/a (o^ 20,8 et 0^26') par tonne et par mille, soit o^ 1 2,7 
et o' 16' par tonne et par kilomètre, sur les distances excédant 5 o milles. 

Le tarif appliqué est d'environ o* So‘ par tonne et par kilomètre pour un parcours de 6 ki- 
lomètres, o^ i6‘ pour un parcours d'environ 100 kilomètres et 0*^10* pour les plus longs 
parcours. 

Ici le tarif légal est encore dépassé pour les fers de premier travail et le sucre brut allant 
aux petites et même aux moyennes distances; il n’est pas atteint sur les transports aux grandes 
distances. Le colon et les autres matières textiles allanU aux moyennes distances payent juste 
le tarif du Parlement; mais pour les grands parcours il y a notable réduction. 

Pour cette classe, les compagnies .ajoutent à la somme donnée par la base du tarif du Par- 
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lemcnl a*** ou a' 5 o‘ par tonne, comme rémunération des services accessoires rendus (ina- 
i/erilal service), et en sus de i*** 6'^ comme frais de manutention. C’est ce qui constitue une 
surtaxe, à l'égard des marcliandises de la catégorie, i o' 1 6* et o^ i a‘ par kilomètre, même pour 
les parcours moyens (de 8o à i 5 o kilomètres). 



La seconde classe comprend les fers travaillés (fils de fer, tôle fine, chaudières, etc.), les 
machines lourdes, les métaux autres que le fer, les tapis, les grosses toiles, les fils de coton 
et de lin, la laine, les porcelaines, les faïences, la poterie, la verrerie et la cristallerie, les 
denrées ordinaires, les salaisons, les sucres en pains, les Instruments aratoires de grand 
poids, etc. 

D'après le tarif du Parlement, ces marchandises payeraient d** (0*^3 1,3) par tonne et par 
mille, soit o' 19' pr kilomètre, pour les parcours jusqu’à 5 o milles, et a'* i/a (o^ a6‘) pr 
tonne et par mille, soit o' 16* par kilomètre, pour les preours au-dessus de 5 o milles (80 ki- 
lomètres). 

Voici les tarifs appliqués : 

Sur le Gréai- tf'esiem ; 



Pour ^ 
un preours de 



16 Lilonièlres: 

64 

96 

igj 

341 

3aa 



5' 30' par tonne, aoit o‘ 33' pr tonne et par kilomètre. 



i3 85 


0 72 


idem. 


17 00 


0 t8 


idftn. 


00 


0 i5 


idem. 


35 00 


0 i4 


idem 


1^5 00 


0 i3 


idem. 



Sur le Great-Norihem : 



8 kilomètres; 4' i5' par tonne, soit o' 53' par tonne et par kilomètre. 





16 


— 5 30 — 


0 


33 


idem. 




34 


6 85 


0 


39 


idem. 




33 


8 5o 


0 


36 


idem. 


Pour J 


1 48 


11 35 


0 


a3 


idem. 


un parcours de 


64 


i3 3o 


■ l.l 0 


30 


idem. 




80 


i5 00 


0 


18 


idem. 




160 


33 75 


0 


i5 


idem. 




1 ail 


33 76 


0 


li 


idem. 



Ainsi, pour les petits parcours, le tarif du Parlement est considérablement dépassé. A partir 
de 5 o milles ou 80 kilomètres, le tarif appliqué est à peu près le tarif légal; mais pour les 
grands parcours il y a réduction , allant jusqu’à o*^ o 3 * par kilomètre. 



I.a troisième classe comprend les vins et eaux-de-vie, la bière, les produits chimiques fins, 
les cotonnades de Manchester et autres, les toiles d’Ecosse et d’Irlande, les toiles de coton, 
les gros lainages, les chaudières en cuivre, la librairie, la papeterie, le beurre, les fruits secs, 
les pâtes alimentaires, la sellerie, l’épicerie fine, la laine filée, la bonneterie, les machines por- 
tatives, les fers ouvrés, les tabacs manufacturés, etc. 

D’après le tarif légal, ces marchandises devraient payer 3 ** (o*^ 3 1 ,3) pr tonne et pr mille. 

Rapport, ,6 



1 * cUlM. 



3 * dttM. 
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4* clâiM*. 



soit o' 19' pr kilomètre, pour les preours jusqu'à 5 o milles, et a** i/a (o^ a6') par tonne et 
pr mille, soit o^ i6* par kilomètre, pur les preours dépassant 5o milles (80 kilomètres). 
Voici les tariis appliqués: 

Sur le Greal-Wetlem : 



/ 16 kilomètres: 


6^ 20* p«r toone, soit 


0' 


33- 


par 


tonne et pa 


1 Cj 


i5 85 


0 


35 




idem. 


Pour J 9 ® 


30 20 


0 


ai 




idem. 


an preoun dej 193 


35 00 


0 


18 




idem. 


1 aéi 


4a 00 


0 


>7 




idem. 


3aa 


55 00 


0 


>7 




idem. 


Sur le Great-Northern : 












i 8 kilomètres; 


5' 00* par toone, «oit 


0' 


63' 


par 


tonne et pai 


1 


5 60 


0 


35 




idem. 


l a4 


7 5o 


0 


3i 




idem. 


1 


9 20 


0 


^9 




idem. 


J 48..-- - 


la 5o 


0 


a6 




idem. 


un ptreours dej 


i5 00 


0 


2.') 




idem. 


1 80 


17 00 


0 


21 




idem. 


1 160 


3o 00 


0 


*9 




idem. 


1 a4i 


4i a5 


0 


'7 




idem. 



Pour les marchandises de cette classe, le tarif légal est toujours dépassé : excessivement 
pur les petits parcours, et do o 5 '^ à oi° par kilomètre pur les parcours de 80 à 
a à i kilomètres. 

C’est que le droit terminal et les autres droits accessoires s'élèvent, pour la troisième edasse, 
à 3 shillings ou 3 ' 76* par tonne, indépendamment du droit de chargement et de déchar- 
gement. 



La quatrième classe comprend les drogues lines, les huiles fines, les conserves, la quin- 
caillerie fine, les toiles cirées fines, les plantes pour jardins, la viande fraichc, les marhres en 
tranches, les marchandises d’un faible poids, etc. 

D’après le tarif légal, ces marchandises devaient être taxées à raison de .d** i/a (o^ 3 G, 4 ) par 
tonne et par mille pour les parcours jusqu'à 5 o milles, soit a 3 ' par tonne et pr kilomètre , 
et à 3 * (o* 3 1 ,a ) pr tonne et par mille pour les parcours dépssant 5 o milles (80 kilomètres), 
soit o' 19' par tonne et par kilomètre. 

Voici les tarifs appliqués : 

Sur le Gr«(i/-lf'esleni .- 



i i6 kilomètres: 6' a&' par tonne, soit o' 38 ' par tonne et par kilomètre. 

Oi — 18 75 0 ag idem. 

96 >5 00 o j6 idem. 

iga — 43 78 o i3 « 2 «rn. 

ail 5 a 5 o o aa idem. 

i 3 aa - . . C8 00 ■ o ai idem. 



I 
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Sur le Grtal-!Voithern : 



Pour 

mi parenur» 



de, 



8 liloraèlres: 7 * 5o‘ par lonnc, sotl o* g.V par tonne et par kilomètre. 



16 y 00 O 56 idem. 

a 4 Il i 5 O 47 idem. 

3 a |5 00 O 46 idem. 

48 ao 00 O 4 i idem. 

64 a 3 75 O 37 idem. 

80 aO a 5 O 33 idem. 

■ 60 4 i a 5 ■ O a6 idem. 

a4i - 60 00 O a5 idem. 



Pour toutes le.s distauees, le tarif legal est ici de beaucoup dépassé. Le parcours de 80 kilo- 
mètres, qui ne devrait cire laié qu’à raison de o^a3' par kilomètre, est taxé à ag et o^ 33', 
soit oC' et o’ 10 * en plus; sur les plus longs parcours, la .surtaxe est encore de oa' et 
0 ^ 06 ' par kilomètre. 

C’est que la quatrième classe subit S'*" 6 '* ou li! 35' par tonne pour droit terminal et petits 
droits an^essoires. 



La cinquième classe comprend les chapeaux de femme et les chapeaux d’homme, l’ébénis- 
terie, les chaises, les meubles, les cigares, les horloges et pendules anglaises et françaises, 
le crêpe, l'eau de Cologne, les dents d’éléphants, les broderies, les essences, les huiles essen- 
tielles, les plumes, le poi.sson frais, les fourrures, le gibier; les verres de couleur et les 
glaces, aux risques et périls des expéditeurs; lesgsnts, les dentelles, les modes, les instru- 
ments de musique, les tableaux, la volaille vivante, la soie manufacturée, la soie grége, le 
minerai d'argent, les éponges, la poterie d’étain, Ic.s jouets, les tortues, les vins et spiritueux 
en bouteilles, etc. 

Le tarif légal n’ayant aucune taxe supérieure à a3' par tonne et par kilomètre sur les 
parcours jusqu’à 5o milles et à ig' sur les parcours dépassant 5o millea (80 kilomètres) 
pourtous les chemins de fer concédés depuis i845, excepté pour quelques lignes secondaires, 
la taxe des marchandises de la cinquième classe devrait être en rapport avec ces bases. 

Mais il est bien loin d’en être ainsi. 

Sur le Great-Wetlern, la cinquième cia se paye de taxe principale : 

' 16 kilomètres: 6 ' aà* par tonne, toit o' 38‘ par lonnc et par kiluuièlre. 

1 64 ai 5o — — 0 35 idem. 

Pour ] 96 75 o 3o idem. 

un parcoaradej tya 47 5o . . o a5 idtm. 

f a4i 56 a5 o a3 idem. 

\ 3aa — 7 a 5o 0 aa idem. 

Mais c’est là le tarif des sections où le Grcal-lVetlem peut rencontrer des compétiteurs. 

Pour les points où il ne redoute pas la concurrence, te tarif est plus élevé. 

Ainsi, de Londres à Exetcr(ig5 milles ou 3 1 3 kilomètres], la taxe principale de la cinquième 
classe a pour base o*^ 37 ' par kilomètre; 

De Londres à Plymouth (a43 milles ou 399 kilomètres), o*^ 37 ' également par kilomètre. 

16 . 



5 * cl«Me. 
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De Londres à Cardiff (i 7 1 milles ou 37^ kilomètres), la base est de 3 1' par kilomètre ; 

De lx>ndres è Llanelly(a3S milles ou 36 a kilomètres), o^ 3 1° par kilomètre; 

De Cbester à Birmingham (84 milles ou 1 35 kilomètres), o*^ 3 q° par kilomètre ; 

De Cbester i Shrewsbury ( 4 a milles ou 68 kilomètres), (/ 55 ° pr kilomètre. 



Sur le Great-Northem, la cinquième classe paye comme taxe principale : 



Pour 
un partouisde 



16 
al 
3a 
18 
64 
80 
160 . 

) a4i ■ 



7 '! 

• 10 00 
. la 5o 
■ i5 00 
. ai 00 
. a6 a5 
3a 5o 
. 57 5 o 
. 85 00 



' par tonne, «oit o' 94 ' par tonne et par kilomètre. 



63 

5l 

47 

44 

4 i 

4 o 

36 

30 



idtm. 

idem. 

idem. 

idem. 

idem. 

idem. 

idem. 

idem. 



Nottingbam etLceds, qui envoient une grande quantité de dentelles et d'objets lins de 
manufacture à Londres et dans toute l'Angleterre, sont desservis, dans la direction du sud, 
par la compagnie du Greal-Norikem. 

La taxe principale de transport des marchandises de la cinquième classe prtant de ces 
points a comme base de tarif o' 46 ° par kilomètre pour un parcours de 1 54 kilomètres ( Not- 
tingham à Hitchin), o*^ 4 >°pour un prcours de 307 kilomètres (Nottingbam à Londres) et 
o' 3 1° pour un prcours de 3 1 o kilomètres (Leeds k Londres). 

Le maximum du Parlement est donc dépassé, sur les plus loi^s preours, de o^ 1 3° sur 
o' 1 9°, soit une surtaxe de 63 p. 0/0. 

La surtaxe pour les preours moyens ( 80 & 1 60 kilomètres) est souvent de plus de 1 00 p. 0/0. 

Et pour les parcours au-dessous de 80 kilomètres, elle est de 100 à 3 oo p. 0/0 

La piuprt des autres lignes anglaises ont des tarifs tout aussi élevés que ceux du Grcat- 
yorthem, du Great-Wtetem et du London and North-Weslern, pour les marchandises de la 
cinquième classe. 

Sur le Manchester, Sheffield and Lincolnshire , par exemple , la première classe est taxée à 
4 o sbiibngs par tonne pour le parcours de Manchester à SbelHcld. 

D'après le tarif du Parlement, la taxe principale devrait être de i 3 *'' A"* 

Les frais accessoires réellement déboursés sont de 7 



Total ao 4 

La conipgnie perçoit donc le double du tarif légal. 

h*e freii de camionnsge tu départ et k l'arrivéïi cl les (riis de clittigeineiu et Je décliargenieal i payer en sus de 
la laie de Iransport sur le cliemia de fer, el en sus du droit Icroitnal et autres droits accessoires , soal en général de : 

1 3 *° 6' ou 1 5 ' 60* par tonne pour les mardiandises de la 5 * dasse. 

10 6 ou i 3 10 — — — 5 ' idem. 

9 ou 1 1 l 5 — — 3* idem. 

7 6 ou 9 35 — a* idem. 

6“ el 5 *° 6' on 7' 5 o' al 6' 85 ' par tonne pour les marchandises de la i” classe el de la classe spèciale. 
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J’ai demandé aux compagnies des explications sur ces surcroîts de taxe, qui , au premier 
abord, paraissent excessifs. 

Voici à peu près ce qui m’a été répondu : 

L'addition de frais accessoires aux prix de transport, en sus des maxima Gxés par les bills 
de concession, est parfaitement légale, puisqu’elle est prévue par ces bills, qui autorisent 
explicitement les perceptions supplémentaires destinées à couvTir les dépenses necessaires 
pour charger, décharger, couvrir, réunir et délivrer la marchandise et autres services acccS' 
soires; en d’autres termes, les maxima légaux ne s'appliquent qu’au transport proprement dit, 
et les compagnies sont pleinement en droit d'y ajouter des surtaxes équivalentes aux charges 
que leur imposent les opérations diverses qu'entraîne le mouvement des marchandises dans 
les gares. En tenant compte de la multiplicité de ces opérations et des dépenses considérables 
qu'elles occasionnent, le taux des frais accessoires perçus n'est certainement pas exagéré; et on 
conçoit très-bien que ces frais doivent être portés à un chiflre très-élevé pour les marchan- 
dises qui exigent des soins et exposent à des risques tout particuliers. 

D'ailleurs, alors même que les compagnies exagéreraient parfois la latitude que les lois et 
les usages leur laissent pour suppléer k l'insuffisance notoire de certains tarifs légaux, et 
mettre par ce procédé leurs taxes en rapport avec le service rendu , le public et les tribunaux , 
prenant en considération les immenses services que les chemins de fer rendent au commerce, 
leur donneraient raison. Et c’est effectivement ce qui a eu lieu presque toujours, dans les 
rares occasions où des expéditeurs ont cru devoir déférer aux tribunaux des questions de 
cette nature. 

Je prendrai la liberté, en terminant, de citer quelques passages d’une lettre que m’a écrite 
le directeur d'une grande compagnie anglaise, et l’un des hommes les plus distingués en 
administration de chemins de fer. 

• Mon cher Monsieur, 

■ Les renseignements transmis par mon chef de trafic vous auront donné une idée des impôts 

• et autres perceptions en usage sur nos chemins de fer. 

• Je vous remets un des derniers actes du Parlement concernant les chemins de fer: vous y 

• vcrrei, aux pages pliées et marquées, les taxes ordinaires que nous pouvons percevoir quand 

• les expéditeurs se servent de locomotives et de voitures qui n’appartiennent pas à la compa- 
■ gnie, ainsi que les taxes maxima comprenant l'usage des locomotives et des voitures de la 

• compagnie. Vous y trouverei aussi les règlements pour différents détails. 

• Vous remarquerez que les marchandises sont divisées en catégories ou classes dans les 

• cahiers des charges. Celte classification est très-mal comhinée et est pleine d'inconsistance: 

• des objets tout k fait différents par leurs poids, volume, valeur et rlscjucs de route se 

• trouvent groupés dans la même classe. Il n'est donc pas douteux que cette classification exige 
I des modifications importantes. 

• 11 est résulté du système d'exploitation adopté par les chemins de fer anglais que le trafic 

• s’est, pour ainsi dire, établi d’une manière commerciale, c’est-à-diro que les taxes et frais 
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• acrcssoirc.H ont, en f»randc parlic, élé établies en proportion de la valeur commerciale du 

• service rendu; et ainsi, comme vous et M. Goldsmitli l'avei vu avec étonnement, dans de 

• certains cas nous faisons payer des taxes qui dépassent les maxtma autorisés par le Parle- 

• ment, parce que nous rendons des services auxquels il n’avait pas été songé, comme devant 

• pourtant rentrer dans les attributions du transport; et dans beaucoup de cas, par contre, 

> nous recevons bien moins que le montant que le Parlement nous alloue comme maximum. Je 
« remarque, par exemple, que noire tarif de Grimsby (sur la céte Est) à Manchester, pour les 

• farines venues de la France, est de io*‘' lo'* par tonne, .soit pour une distance de i lo milles, 

• tandis que notre tarif pour le même article est de i 0^ par tonne de Lincoln k Man- 
’ cliester, soit pour une distance de 85 milles. 11 n'y a pas d’autre motif pour ces perceptions 

• que de dire que l’article peut supporter sur un parcours i 2 **“ C* de frais, tandis qu’il ne 

• peut supporter sur l’autre que lo* lo**. Ainsi donc, par suite de la libre concurrence qui 

• .s’établit entre un port et un autre port, entre divers chemins de fer, le public est à même de 

• trafiquer avec les compagnies à peu près comme un acheteur de marchandises iléhat son 

• prix avec le manufacturier dans toutes les grandes industries du monde. • 

Les hommes les plus compétents se sont trouvés d’accord pour me dire que la recette 
moyenne produite par le transport des marcluindises de toutes catégories ou classes, sur l’en- 
semble des chemins de fer anglais, était de i penny par tonne et par mille, soit o*^ o6,4g par 
tonne et par kilomètre. 

On voit parlé que félévatiun extraordinaire du tarif de certaines marchandises n’a pas une 
grande influence sur la recette moyenne produite par l’ensemble des marchandises. 

Il faut tenir compte, il est vrai, que plus des deux tiers des transports eflectués par les 
chemins de fer anglais, pris dans leur enserahle, appartiennent k 1a classe minérale et à la 
classe spéciale. 

On calcule que la recette moyenne produite par le trauspoil des marchandises des i", u', 
.V, 4' et 5* classes est d’environ o^ 1 2 ' par tonne et par kilomètre. 

Sur quelques lignes aboutissant à Londres, le trafic des mêmes marchandises donne une 
recette moyenne d’environ o* 1 6 ' par tonne et par kilomètre. 

Je suis avec le plus profond respect. 

Monsieur le Ministre, 

de Votre Excellence 

le très-humble et très-obéissant serviteur. 

L’Inspecteur principal des chemins de fer. 

Signé MOUSSETTE. 
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RAPPORT 



suh 

LES CHEMINS DE FER A BON MARCHÉ DE L’ÉCOSSE, 

PAR M. BERGERON, 

ANUEN INGÉNIEUR DE LA COMPAGNIE DES CHEMINS DE FER DE L‘OUEST"> 



Conformément aux instructions contenues dans la lettre de Son Excellence M. le Ministre 
des Travaux Publics, qui m'a fait l'honneur de m'attacher à la mission de_MM. Moussette et 
I.an, je me suis particulièrement occupé des questions relatives à la construction et é l'exploi- 
tation des chemins de fer à bon marché de l’Ecosse. 

Le rapport rédigé par M. Lan contient les notes et les renseignements que nous avons pu 
recueillir sur cet intéressant sujet ; je n’aurai donc pas à les reproduire de nouveau. 

Je me bornerai à présenter quelques observations qui me sont personnelles, et qui peuvent, 
dans certaines parties, compléter le travail de M. Lan. 

En 1860, j’eus l’occasion de remartper en Ecosse des chemins de fer construits et ex- 
ploités avec une très-grande économie. Un surtout me parut digne d'attention j c'est l'embran- 
choment qui se détache à Eskbank de la ligne d'Edimbourg à llaufick et va aboutir, après 
un parcours de 3 o kilomètres, à la petilu ville dc'Peehles, sur la rivière Tweed. 

Je m’étais arrêté sur son parcours à la station de Roalin, après avoir visité les ruines célèbres 
du château et de la chapelle de ce nom. L’employé cpii délivrait les billets m’expliqua qu'il 
était â la fois receveur, facteur cl gardien d'un passage à niveau; qu'il n’avait personne de sa 
famille pour l’aider dans ses fonctions. Depuis cinq ans, sans manquer un seul jour (je no 
compte pas les dimanches, où le mouvement des chemins de fer est généralement interrompu 
en Ecosse], il s'était parfaitement acquitté tout seul du service multiple dont il était chargé. 

Sur une petite voie de g.irage, contiguë â la station, se trouvaient deux wagons de houille à 
l'adresse d'un blanchisseur du voisinage. .\ mon observation qu’il lui fallait bien ({uelqn’un pour 
l'aider dans les manœuvres de ces wagons, l’employé répondit que les expéditeurs ou desti- 
nataires des marchandises fournissent eux-mêmes les ouvriers pour charger ou déchaîner les 

Qaelqucf'uas des renseigneroenU cooienus dans co rtpport font double emploi «vec ceux (pi'on a Iroovés dnn» le 
rapport do M. Ijul üo « cru cependant devoir lea laiaser sabi>i9ler, parce qa‘i!s font partie d'un ensemble complet, et 
qu'ils donnent des éléments conqiarabics pour rétudt de la quos!ioo da la construction écouomique d?» cbcioins da fer. 
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uagoiis et prêter inaiu-forte aux agents de la compagnie pour les manoeuvres. Ainsi, le public 
étant appelé à faire lui-même une partie du service des gares, la compagnie du chemin de fer 
obtient une économie notable dans son personnel. 

J'appris encore qu'aprés le passage du dernier train, à huit heures du soir, le chef do sta- 
tion fermait la porte de son bureau et allait passer la nuit dans son domicile, qui ne dépendait 
pas du chemin de fer. Avant de partir, il laissait libre le passage à niveau; les barrières, cade- 
nassées peipendiculairement à la voie , empêchaient les animaux d'y pénétrer pendant la nuit. 

L'employé revenait le lendemain matin, à sept heures, reprendre son service. N'ayant pas 
de télégraphe pour le retenir dans son bureau, il trouvait le temps necessaire pour aller à son 
domicile prendre ses repas dans l’intervalle des trains, dont le nombre était de quatre par 
jour, dans les deux sens, pendant l'été et de trois pendant l'hiver. 

•Ainsi, le chemin de fer de Pecbles est exempt du service de nuit, des frais d'éclairage de la 
voie, des signaux , des gares et des trains et du personnel supplémentaire qu'il nécessite. 

Tout cela me donna l'envie de m'assurer de l'importance des économies que ce mode d’ex- 
ploitation doit produire, et je pus me procurer, sur le chemin de Peebles et sur la compgnie 
qui l'exploite, les renseignements que voici : 

Les principaux habitants de la petite ville de Pecbles et du pays qui l'environne n’ayant pu 
s'entendre avec la compagnie du North-Britishf railway pour la construction d'un embranche- 
ment qui les mît en communication avec la ville d'Edimbourg, ont formé entre eux une société 
anonyme qui a demandé et obtenu la concession du chemin de fer d'Eskbank à Peebles. 

l.e capital souscrit par eux s’élevait d'abord, en totalité, à la somme de 1,760,000 francs. 

C'était beaucoup pour une petite ville de a.ooo habitants, mais pas assez pour exécuter un 
embranchement de 3 o kilomètres ; aussi les travaux n’étaient pas finis qu’il n’y avait plus d'ar- 
gent dans la caisse. 

On espérait que la grande compagnie achèterait ou tout au moins terminerait et exploiterait 
l'embranchement. Les négociations les plus actives entreprises dans ce but n’ayant pas abouti, 
il a bien fallu que la petite compagnie de Peebles achevât son chemin, construisit les stations, 
achetât le matériel roulant et entreprit l’exploitation de sa ligne. 

Elle trouva k emprunter à un taux n’excédant pas 5 p. 0/0, au moyen d'obligations et d’ac- 
tions privilégiées, les sommes nécessaires au complément de ses travaux. 

En moins de deux ans après la loi de concession, le chemin de fer fut exécuté et livré i 
l’exploitation. 

r.es dépenses ont été : 

1“ Pour les frais parlementaires, l’acquisition des terrains, la construction du chemin et 
de scs dépendances, telles que gares, stations, remises, ateliers, frais géné- 
raux, etc 2,657,444*^ 76' 

2° Pour l’acquisition du matériel roulant ... 55 

Total pour 3 o kilomètres 3 , 23 a, 8 i 8 3 o 

Soit, par kilomètre, 107,760 fr. 60 cent. 
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Le chemin de Pecbles, comme on voit, revient & très-bon marché; il est à simple voie, aussi 
bien pour les travaux d'art que pour leï terrassements, sur tout son parcours, excepté aux 
stations où se trouvent des voies de garage et d'évitement. 

Son proiîl longitudinal se maintient k la surface du sol, comme pour une route ordinaire ; 
il a plusieurs courbes qui n'ont pas plus de 4 oo mètres de rayon, et, sur les deux tiers de la 
longueur, l'inclinaison des rampes varie de i5 à ig millimètres par mètre. Ses stations sont 
au nombre de 7 , espacées entre elles de 4 kilomètres environ. La gare de Peebles a des ateliers^ 
et des remises pour le matériel roulant et une halle couverte pour les marchandises. 

Le matériel roulant se compose de : 

4 locomotives, dont a à tender; 

a tenders; 

5 voitures mixtes de ■"et de a‘ classe pour voyageurs; 

6 voitures de 3* classe ; 

a fourgons i bagages ; 

a wagons-écuries; 

I S wagons à bestiaux ; 

I a 3 wagons é marchandises; 

5o biches; 

i,65o sacs à grains. 

Ce dernier article ne figure pas ordinairement dans la nomenclature du matériel roulant. 
Il est bon 1 signaler aux compagnies qui, en France, auront à exploiter les lignes du troi- 
sième réseau; car c'est souvent un moyen d'encourager les fermiers d'un pays agricole i se 
servir du chemin de fer pour le transport de leurs grains au marché ou au moulin, que de 
leur prêter les sacs dont ils ont besoin. 

Les recettes brutes de l'exploitation ont été pendant l'année 1860 , eu nombre rond. 



de 3oo,ooo' 

Les dépenses, réduites à 43 p. 0 / 0 , ont été de 1 35 , 000 

Le bénéfice net a été, par conséquent , de 1 65 , 000 

Soit 5 p. cyb environ du capital de construction. 



Le produit brut kilométrique étant seulement de 10,000 francs, il parait suqircnant qu'on 
puisse distribuer 5 p. 0/0 de dividende aux actionnaires. C'est cependant ce qui a lieu, et j'ai 
pu m'en assurer par le compte rendu à l'assemblée générale du 3o octobre 1860 , dont j’ai 
un exemplaire sous les yeux, et qui contient les détails les plus minutieux sur les dépenses de 
l'exploitation. 

Pendant l’exercice, qui ne comprend qu’un semestre, les dépenses se sont élevées pour: 



1 ° Entretien de la voie, à 13,058*^00' 

a" Traction, à i5,i47 80 

3° Entretien du matériel roulant, à i8,a64 45 

4” Dépenses d’exploitation (trafic), k ao,384 78 

A reporter 66u&55 00 

i'Appwrt 17 
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Report 66 , 855 ^ 00 ° 

5 ‘ Frais généraux, à 6,476 65 

6° Télégraphie électrique, i 1,086 45 

7° Taxes et impôts, à 3,5oi 5 o 

Total 76,919 60 



Ces chilTrcs ne s’appliquent qu'à l'exercice d'un semestre ; il faudrait les doubler pour avoir 
approximativement les frais annuels de chacun des chapitres ci-dessus. En faisant le calcul, on 
arrive à décomposer les dépenses annuelles d'exploitation, par kilomètre, de la manière sui- 



vante : 

Entretien de la voie 86 o^ oo* 

Frais de traction .... 1,000 00 

Entretien du matériel 1,310 00 

Frais de trafic ! i, 35 o 00 

Frais généraux, etc 55 o 00 

Total 4,970 00 



a 



c'est-à-dire que la dépense d'exploitation est inferieure à 5 , 000 francs par kilomètre, comme 
je l'ai déjà dit. 

Les recettes brutes d'une année s'élevant à 10,000 francs par kilomètre, il reste comme 
bénéfice net une somme supérieure à 5 ,ooo francs, qui forme le revenu à cinq pour r.ent du 
capital employé à la construction du chemin de Peebles. 

On a, par cet exemple, la preuve qu’on peut construire des embranchements à bon marché 

table.m; de quelques embiunchements en écosse construits et exploités 




Banir, PorUoy «I S^mbUU (6 bUlioiu). 
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Deeiide (9 »uiK>os) 

DunJ>Uae. Donne ei C*iUa<ler( 4 *ti(^). 

Fife kioroM {7 âUüeu*} 
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et en retirer un revenu convenable, lors même que le produit brut de rcxploitation n'atteint 
pas le chiCTre des plus pauvres lignes do la France. 

Ce qui a lieu en Ecosse peut évidemment se reproduire chez nous, quand on sera dans les 
mêmes conditions. 

VoiU plus d’un an que j’ai soumis les renseignements et observations qui précèdent à plu- 
sieurs administrateurs, directeurs et ingénieurs de nos grandes compagnies. Le Journal des 
Travaux pablkt les a publiés au mois de mars 1 86 ■ , et ils ont éveillé l'attention de M. le direc- 
teur général des ponts et chaussées et des chemins de fer. 

Après avoir institué une commission composée des personnages spéciaux les plus éminents 
pour ouvrir et diriger une nouvelle enquête sur les questions relatives è la construction et à 
l’exploitation des chemins de fer, ^f.le Ministre do l’Agriculture, du Commerce et des Travaux 
Publics a jugé convenable d’envoyer en Angleterre et en Écosse des ingénieurs ayant mi.>» 
sion de faire une étude particulière des embranchements construits et exploités é bon marché. 

J’ai eu l’ihonneur d'être attaché à cette mission, et dans l’excursion rapide que je viens de 
faire en Ecosse avec M. Lan, ingénieur au corps impérial des mines, j'ai eu la satisfaction 
de voir mes calculs vériGés et mes appréciations reconnues fondées, non-seulement pour 
ce qui concerne Feebles, mais encore pour tous les embranchements établis dans les mêmes 
circonstances. 

Le tableau ci-joint, extrait des rapports officieb soumis au Parlement dans la session 
de 1861, en donne la preuve et fait voir è quel degré d’économie on est parvenu i réduire 
les frais d’exploitation sur ces embranchements. 

Les comptes d’exploitation du chemin de Peebles y sont reproduits avec d’autres chiffres, 
parce qu’ils ne s’appliquent pas au même exercice. 



PAR DES COMPAGNIES LOCAI.ES ET INDEPENDANTES DES GRANDES LIGNES. 
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Las diifiros de ce tableau sont extraits, comme je l'ai dit, des rapports ofiBciels soumis au 
Parlement. 

Les compagnies de chemins de fer ont, en Angleterre, l’usage d'arrêter leurs comptes 
d'exploitation tous les six mois ; il est probable que les renseignements fournis pour quelques 
lignes ne s'appliquent pas à l'exercice d'une année entière, et nous avons marqué du signe * les 
chiffres qui nous ont paru être évidemment erronés. 

Le prix de traction qu'exigent les grandes compagnies pour faire servir leur matériel à 
l'exploitation des petits embranchements est généralement de i shilling par mille ou o*^ 78* 
par kilomètre de train. Ce sont les chiffres se rapprochant de ce prix qoi me paraissent vrais 
dans la Colonne des frais de matériel et traction, divisés par le nombre de kilomètres par- 
courus pr les trains dans le courant d'une année. 

Nous avons toutefois raison de considérer aussi comme exacts les nombres représentant la 
proportion de la dépense à la recette brute et les intérêts ou dividendes des actions, pree 
qu'ils sont extraits des comptes rendus aux assemblées générales et qu'ils sont publiés dans 
tous les journaux. Une erreur même matérielle ne pourrait ps être commise à ce sujet. On 
voit alors qu'avec de bien faibles produits les compgnies qui exploitent les embranchements 
sont prvenues à leur faire rendre un intérêt aussi élevé que sur les grandes lignes. 

La colonne qui représente les frais d'établissement est surtout digne d'attention, puisque 
la moyenne, pour les onxe lignes désignées au tableau, n’atteint ps la somme de cent mille 
francs par kilomètre, et, pour quelques-unes, le prix du matériel roulant y est meme compris. 

Nous avons pu nous procurer sur les dépenses de construction des renseignements détaillés 
que nous ont communiqués les ingénieurs écossais ou que nous avons extraits des comptes 
rendus des compgnies. 

En voici quelques-uns comprenant d’antres bgnes qui ne figurent pas sur notre tableau. 




PRIX DE DEVIENT Di: KILOMETRE DE CONSTROCTION 

DU CHEMIN DE BANFF, PORTSOY ET STRATHISLA, 



CoaaCSIQDS PAS MH. BLYTHS , naiRISIIBS X IDIMSODlUi. 



Longueur : 3o kitomèlxes. 
(Pajt fiieilet coojinietion économique. ) 



1 


DÉraUB PAA BUjOMtTIlE. | 


PRSUmilAIIlKS. 


tApraivLA* 


TDTALlS^t. 


IMponoe* prélimiMirM. Ptrlimeai, etc. « » 


. s.ioo'oo- 


■ 


Étude» dea pro]«u plana 


S,MIO 00 


1 4,850' OO- 


Aoqvifirioc dee lemin». «.«....s............. 


6,330 00 




ÊTABUSSBIlUIT DB LA PLATB>rORltB DIT CüBUlN. 






TcrraM«m«i„ , » . fr. lo «nC i . 


7,950 00 




> P»'"* ‘“r ririArc 


J.095 75 




Viadiux pour rooui, „ chemin. 


3.906 25 




Poocwui cl .qu^loc. ... 


2.3M 75 


25 


ClOtarnd. cimain.. 


2,750 00 


1 


Uévi.lion. de chemin „ 


2.812 50 


t 




1 35,70» ta ! 
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DépERSB Pin KlUWfrmE. 1 




PAtnCLLK. 


TOTAUUàt. 






35,708' S5‘ 


TOIB DE nu. 


»4.My7V 
S.&I5 60 
XI8 76 












600 00 


34,053 10 




S.800 00 
J.675 00 
1,000 00 












8,600 00 
1,961 16 














70,313 50 







On nous a fait remarquer que dans les dépenses préliminaires se trouve, pour résiliation 
d'un marché d'entreprise, une somme qui, répartie siu- la longueur du chemin, représente 



par kilomètre. 4,687' 5 o° 

et que les rails ont été achetés à 9 livres au lieu de 6 livres la tonne : dilTé- 

rence, 3 livres ou 75 francs par tonne, ce qui fait pour un kilomètre de chemin. 4,781 35 

Total en trop 9,468 7Ô 

Lequel retranché de 70,3 1 3 5 o 

Reste 60 , 843 76 

Le kilomètre pourrait alors atteindre le chiffre de 6 1 ,000 francs environ. 



PItIX DE EEVrENT DD KILOnéTRE DE CONSTRDCTION 

IMJ CHEMIN DE CASTLE-DOUGLAS A PORT-PATRICK, 

couMcsiQui ru mi. sltths. 



Longeeur: 53 milles (85 kilomèlrei]. 



(Trftcé diSciU, «ecücnUi gr*aclet rivièm k ir«T«n«r. — Dépens« lîiaite tupt^ririirc <tes cliemios du mène oonalruito 

derniirricfoi CQ Écom<>. 



rnÉLIlllNAlRES. 

0^p«a*es prilimiourM pour U CDDceMÎoo. 

Elude* el pUnt. .....a 

Acquisilloo do* temint. 

dTAELISSEMINT DU CUKIIIII, PLATE-rOftlIg. 
Tcmssemenls : li.ooo*’ k a friDca. environ.. , ............... 

Greikde vieduca el poou de rivières 

Viedurs peur roule* el chemini 

Ponceeut ri aqueduc*. . * 

Clèturrs du cbemiii, 

l>4vialMMk df mutea «t pMUgea à niveau 

A reporter. 



oArasM ru itiustTSE. | 


PAIimi.LE. 


totalieU- 


3,457' 60* 
3,135 00 
13,500 00 


10,003' 5<r 


S8.1S6 00 
I6.6S6 00 




7.81> 60 
4.687 60 
4.06S 60 
4.687 60 


66.000 00 




84,063f 60 
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DèPERSE PAB KlLOMÂTItE. | 


PSlTtCLLI. 


TOTALia&S. 




gt.0fis' &0‘ 

25,740 05 

1.000 00 
11.000 00 
3.190 55 


VOIE DE rtfl. 

6S7.&00 lUogr. deraüs par kilomètre, i 17S francs la tonna 


12.031' 25* 
2.656 25 
273 45 
586 00 
6,200 00 
4,000 00 
























125,000 00 







INVERNESS ET ABERDEEN-JUNCTION. 



Longueur : 64 kilomètres. 



(Extrcùt d’an compte rrnda.^ 



(Ligne déjl Aocieone» tmersaal un •ocidtol^.) 



Dè(>eDMa prélimioAirei 

Études et projets. 

CootMtieus , «4c 

Terrains et iodemoités 

Trarauc et stations 

T^jégnpble 

Mobilier des stations. 

Aldiers et ouliiUge 

Impnméa , frais de bureau ..... 
Honormires des admioislrateurs. . 
Traiiement du secrétaire, etc. . . 

Agents de sonreillancc 

Droits féodaux. 

Intérêts, commiisioas de bao<{ue. 
Déponses diverses 



Total 



OBPEN&E 


TOT Alt. 


TAS xiLouèrai. 


321.250' 00* 
151,050 00 


9.961' 00‘ 


120,425 00 
857,625 00 


13.400 00 


8.950.525 00 


140,000 00 


41,475 00 
39.425 00 
211,425 00 
20,300 00 
19,100 00 


^ 33,101 00 


8.150 00 
17,725 00 
13,175 00 
150,725 00 
10,650 00 


12,535,325 00 


195,852 00 
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INVERNESS A NAIRN. 

LoDgueur : kiloaiètrei. 



(ExtrûU /an compte rendu,) 



Mpenee» préliiiiioaim 

CibiIm •( prt^rti «itrè» lâ cooceaMoa 

Coa|»o(i«ux et «etc* parieneotaîrca» 

Teiraioi •( iadamniUs. 

Travaux et xUtiocu 

U^l pour lea veyagcurx. 

Télégrapbjc ël«ctrK|ua. 

Voitoraa •( wa^oua 

Outillage (Ica alcliera 

Mobüicr daa bureaux «t atationa. 

Imprim^v, foumiturea de burtto. 

lloDoreirca dei admtoUlreleora. 

Oroila fdodaux « 

lutiréta peodaul U cooatructMm. 

D^pCfiacs divcraea 

A déduire pour le inatérid livré à le compagnie «TAbcrdeen-Jttoctioo. 
J RcaTV 



DtrEü» 


TOTàLC. 


rxa sitoninuu 


«7,»7S'(W 




06.730 00 


9,011' 00" 


33.000 00 






17,477 00 


1,093.740 00 


67.140 00 


5S.874 00 
15.815 00 
173,000 00 
4,840 00 
18.400 00 




16,130 00 
3.373 00 
6.630 00 
6.050 00 
9,300 00 


10.705 00 


3,168.830 00 
ISS, 173 00 




S.086,073 00 


114.444 00 



ABERDFEN ET TÜRRIFF. 



Loogufor: 16 milles (qq kilomètres). 



{ Extrait <Ut complet rendus.) 



l>épeokra pi riimioairea. 

<«aainict»po 

Terraina et indemnitéa 270,000^ 

Uép6( de garautie pour priae de po4aeaai<Hi dea terraioa 60.000 



^tudea, plana et direction dea travaux 

Surveillance, gardea, etc 

Aiinoncva. fraii de bureau. 

Trailemect du aecrêtaire et de aon eoiptojé. . . . . . 

(ionteotievx * 

Iloiiurairci» dea adinioiatraleura.. ....•• 

Inléréli aor lea veriemeola 

Mobilier «f ea sialiona.. 

Cmplojé» aiant rouvertorc do ebemin. ......... 

t^ompte d'iotérHa 

Porta Ur b-tirea. ., 

•Di peii»r* ■il^e^♦r•. 

Torat, 



0Û>RME 


TOTXLC. 


raa uuMiànuu 


91,840' 00" 


3,167' 00' 


3,063,375 00 


103.700 00 


330,000 00 


11,700 00 


61,650 00 
11,330 00 
6,000 00 
13.630 00 
5.6S5 00 
3.IS3 00 


S,IS6 00 


14,550 00 
IS.773 00 
I.S30 00 1 
40.130 00 
350 00 
4.150 00 


3,887 00 


3.870,840 90 


1S6.580 00 
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ALFORD-VALLEY. 



Loogueur: i6miU«s i/a (36 kil. 4oo mèt.)* 



(Extrait det compUt rtndus.) 



DépcoMB p*H«n#iitairM prAlnwAttim . . • . . 

Tnvtiu de eonttractioa 

Terreioi et indenoild» 

IVpAt pvar lee laraiat 

Élodae, pUot el direction des Inveoi 

Trtiteneal da tcci^uire et de ms empk>]fés. 

Honoraires des adnioUtraienn 

Sarseillaaee des traTain. 

Télégraphie électrique 

AniMMiees, intpresnoos. frais de bursau. . . . 

Mobilier des statioas. « 

Cooteotiess et procès.. ...4. 

Compte d'intéréu 

Ports de lettres 

Dépeeses direrses 



Total. 



0t?EII5I 


TOTALI. 


PI. utomàiu. 


IM.IÎS'OO" 


6,501' OO- 


1,108,475 00 


70,850 00 


85,555 00 


3440 00 


00 

3.400 00 
3,0» 00 
0.4S3 00 
7.450 00 
4,500 00 


5.157 00 


7.475 00 

7,900 00 
65,875 00 
555 00 
1,750 00 


4,007 00 


S.524.035 00 


05.606 «0 



CHEMIN DE LEVEN. 



Longueur du chemin ; 9 kil. 600 met. 



(Extrait dit comptes prütnlés à tassemhUt générale det actionnaires de Leven poar le semestre échu 

h 31 janvier 1861.) 





DéPElHE 1 


courrfts trtTABUwuisiiTp 


TOTALS. 


PAi EiLoukraa. 


30.147^ 50* 
10.600 00 
153.157 50 


3,036' 00* 




8,043 00 




16.475 00 




83,695 00 
441.500 00 


3,364 00 




45.988 00 




51.350 00 


5,330 00 




1 OS, 450 00 


11,897 00 




33,100 00 


3.343 00 


■ATBBIII. BOOLàirr. 


150,875 00 


15,716 00 






1,013,775 00 


105.600 00 
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CHEMIN DE PEEBLES. 



Loogueur : 3o kilonièire». 

(Extrait (Tan comfUt rendu à tauemhlée généraïe en 1859.) 



DtPEX5E5 D’ÉTABLlS$UftM. 

TcrrisMmeotf. trivtus d Art At |mwa d« U to««. 

Koumitarc de nil» i i, 3 So toooeA. A 191 fr. &o cent it tonne. 

Voies d'évitement 

lUiertotr» » grues iTAJimettUlion 

Signaai.. 

MolHÜrr , freit <Tin»tAlUtioo. 

Rooles d'eccAs, drainege, traveui d'esMioiMcmeDt 

Dépenses diverses. 

PrélimioAires et dépenses du PirioaMOt.i >..... 4 .». 4 *.,*. 

^tudrs drs projets et plans 

Temios et indcmnitéa » 

Remiies, Ateliers et staiions 

Intérêt» des capilaas versés.. 

Frais généraox 

Téiégrapliir éleetrUpir. 

Outillage dt l'atelier 

MATKAIIL ROCLArr. 

A locomotivei et a leoders 

1 1 voitures de vcijageun et t 4 a sragons 

Twrst 



DÉTAIL DE LA CONSTRUCTION DU MORAYSHIRE. 



o&PEitss: 


TOTAL». 


PAR UUMtèTAK. 


1,115,73*' W 


37,191' OO- 


455,797 00 


15,193 00 


S0.7Î7 00 


692 00 


S&.000 00 


833 00 


I5.7Û? 00 


536 00 


10.030 00 


364 00 


11,870 00 


739 00 


13,000 00 


436 00 


08.8SS 00 


3,394 00 


60,000 00 


3.000 00 


530,545 00 


17.684 00 


108,795 00 


6,961 00 


13,575 00 


453 00 


33,594 00 


1,186 00 


17,743 00 


501 00 


6,473 00 


815 00 


2,620,474 00 


87,348 00 


226,937 00 


7,564 00 


287,633 00 


9,594 00 


3,135,333 00 


104,500 00 



I** PARTIE. D’ELGIN À LOSSIEIIOUTB. 



Longueur: 6 milles (9 kilom. 600 m 


)• 






DépRnK 1 


ÉTABLlSSBHBirr DU CHEMIN. 
Préliminaires et dépensas du Parlement 


TOTALE. 


PAR KOOIlèTU. 


148,700' 00’ 


15,489' 00* 


Etudes des prnjetA et |dsn* 


31.750 00 
44.535 00 


3465 00 
4,637 00 
4SI 00 


Agence, commiaatotu. 


Annonces, impressions. . 


4.050 00 


Terraitti et indemnités 


63,300 00 


0,593 00 


Travani etstatiooa 


563.475 00 


58,695 00 
3,778 00 


Dépenses divcriaa. . • . 


36,275 00 


Total * 


883,075 00 


91.878 00 


MATdilBL ROULANT. 

LocomotivêA. 






Voitures et wagons. 




0«802 00 
6,617 00 




06,323 00 


Total. .»4.......4.*,..,4, 

RÉSOMÉ. 

^ETAtLIttAMUT DE LS LIflIt 


139,400 00 


13.479 00 






MsrfcRIEL ROULANT 














1 . 011,475 00 


105,357 00 


Rapport 




iS 
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Pour les clieiilins que nous venons dépasser en l'cviio et don! les comptes de construction sont, 
pour la plupart, extraits des rapports oITiciels soumis au Parlement par les compagnies, le prix 
de revient du kilomètre est bien moins élevé, comme on le voit, que pour les cliemins français. 

Cependant le territoire de l'Ecosse n’est pas moins accidenté que le nôtre, la main-d’œuvre 
des ouvriers ne s’y paye pas moins cher; les matériaux de construction , tels que pierres, chaux, 
briques, etc., y coûtent autant. 

Nous pouvons, tout aussi bien que les Ecossais, faire usage de traverses en sapin, au risque 
d’avoir k les renouveler plus souvent. 

Il n’y a que les rails, les coussinets et les ouvrages d’art en fer pour lesqueb ils ont un 
avantage sur nous. 

Nous avons, k la charge de nos chemins, une augmentation de dépense de 70 francs en- 
viron par tonne de rails et do 60 francs par tonne de coussinets. 

Un kilomètre de simple voie exige à peu près 70 tonnes de rails et 20 tonnes do coussinets. 

Nous avons donc en plus, pour un kilomètre de chemin, é.900 francs pour les rails et 
1,200 francs pour les coussinets, en tout G,ioo francs. 

Admettons un cltiifrc k peu prés égal pour les ponts avec poutres en fer ou en fonte, ([ui 
reviennent en Angleterre à meilleur marché, nous arrivons à une augmentation forcée de 
12,000 francs environ par kilomètre de chemin construit en France, comparé à un chemin 
dans les mêmes conditions construit en Écosse. 

Il s'en faut de beaucoup que l’écart entre le prix de revient de nos chemins et celui des 
autres soit seulement de 12,000 francs par kilomètre; il est, en réalité, beaucoup plus grand. 

Cela tient k ce que les embranchements ont été exécutés en France comme les lignes prin- 
cipales, par l’État ou par de grandes compagnies, et nous allons faire voir que ceux-ci ne 
peuvent pas les construire aussi économiquement que le feraiciil des compagnies locales et 
indépendantes. 

Les principaux aigiiments è faire valoir en faveur de la construction et de l'exploitation 
des petits chemias de fer d'embranchement par des compagnies locales cl indépendantes, de 
préférence aux grandes compagnies exploitant les grands réseaux, .sont les suivantes ; 

/• Une (ompagnit locale a plus de facilités pour obtenir la souscription du capital. 

Quand on fait appel au crédit pour une entreprise déterminée, dont tous les cléments peu- 
vent être immédiatement contrôlés par les souscripteurs, il est probable que rall'alrc étant 
bien expliquée et son succès bien démontré, elle recueillera dans lo pays la plus grande partie 
du capital nécessaire. 

Avant de proposer la construction d’un embranchement, Içs propriétaires et les industriels 
de la contrée traversée ont entre eux des réunions préparatoires; on y discute les avantages 
et les mérites du projet, envisagé au double point de vue de la dépense et des produits. Si, à 
la suite de ces enquêtes préparatoires, le chemin de fer ne parait pas devoir réaliser les avan- 
tages qu'on en espérait, l’affaire est abandonnée comme n’ayant pas de raison d'être; mais si^ 
au contraire, on est assuré que le tralîc aura as.sex d’importance pour que le produit net de 
l’exploitation atteigne ou dépasse l’intérêt légal de l'argent employé, les habitants s’empressent 
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de .souscrire le capital; ils sont d'autant plus disposés i le faire, que les administrateurs ou 
promoteurs du projet sont au milieu d'eux, qu'ils sont honorablement connus, que leur 
position sociale est une garantie et est faite pour inspirer confiance dans la bonne direction 
d’une alfairc patronnée par eux. Ils ont, en outre, favanlage de suivre sur les lieux les déve- 
loppements de l'opération, de .s’en rendre compte jusque dans scs plus petits détails, et ils 
ont la s:itisfaction de savoir exactement de quelle manière leur argent est dépensé. 

Il n’en est pas de même pour les grandes compagnies, où les placements se font souvent 
avec la sécurité et les chances qu’on a quand on veut tenter la fortune au jeu ou è la loterie. 

N’avons-nous pas vu des exemples malheureusement trop fréquents où de pauvres action- 
naires de grandes entreprises se sont vus ruinés le lendemain du jour où on leur annonçait 
que leurs aflaircs étaient en voie de prospérité? Ils n'ax’aient eu aucun moyen de contrôler 
l’emploi qu’on avait fait de leurs capitaux; des dividendes fictifs leur avaient été distribués, et 
leur confiance a été cruellement trompée. Cela n’est point à craindre avec une petite affaire 
locale dont les éléments et la conduite sont constamment sous les yeux de ceux rpii la dirigent, 
et sous ce rapport les souscripteurs du capital y trouvent tontes les garanties désirables. 

2* Une compagnie locale a plus d'avanlagc qu'une grande compagnie pour construire 
un chemin de fer à bon marché. 

i" TBBnsi.xs. 

Quand des propriétaires voient leurs champs traversés par des légions d’ingénieurs étran- 
gers au pays, chargés de faire les études d’un chemin de fer, ils sont généralement animés 
du sentiments peu bienveillants à leur égard. Ils ne tiennent aucun compte des avantages que 
le chemin de fer doit leur procurer et ne songent qu’à faire payer leurs terrains le plus cher 
po.ssibic. A leurs yeux, les administrateurs des compagnies dont le siège est à Paris sont des 
spéculateurs qu’il est toujours bon d’exploiter, et ils ne manquent pas de le faire. 

Nous pourrions citer une multitude d’exemples où les grandes compagnies ont été dans la 
nécessité de payer les terrains à un prix triple et quadruple de leur valeur réelle. 

Cela ne peut pas avoir lieu pour une petite compagnie locale, où les propriétaires sont eux- 
inémes souscripteurs du fonds social. Ils se connai.ssent tous, et aucun d’eux ne peut émettre 
des prétentions exagérées .sans soulever une vive opposition de la part de ses collègues, qui 
savent parfaitement ce que vaut sa propriété. 

L'opposition serait non moins vive contre celui qui réclamerait un plus grand nombre de 
passages de la voie ferrée qu’il ne convient pour la desserte de ses champs et de ses cultures. 
Les grandes compagnies sont toujours victimes de ces sortes d’exigences, tandis que les petites 
compagnies en seraient exemptes autant que possible. 

3” TRAVAUX. 

• Les administrateurs d’un chemin de fer qui résident sur les lieux mêmes où la ligne est en 
construction connaissent mieux que des étrangers les ressources du pays , soit pour la qualité, 
soit pour le prix des matériaux. 

iS. 
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Les projets d'ouvrages d'art, tels que ponts et viaducs, sont généralement, pour les grandes 
compagnies, préparés dans les bureaux de l’ingénieur en chef, résidant à Paris, d’après certains 
types qui ne sont pas toujours les plus économiques par rapport è la nature des substances 
usitées dans le pays traversé. Lè où un pont en fer serait économique, on prend de la pierre, 
et quelquefois, dans les contrées où le bois et les briques abondent, on fait des ouvrages en 
fer. Pareille faute ne serait pas commise si la direction des travaux était placée sous le contrôle 
immédiat des habitants intéressés dans l'entreprise. 

Quand on fait un cliemin de fer, il y a presque toujours moyen de réaliser des économies 
nombreuses pendant la marche des travaux. Si la direction est à Paris, les projets, une fois 
signés par l'ingénieur en chef, sont invariablement exécutés sans le moindre changement, et 
cependant les conducteurs ne manquent jamais de déclarer que si l'on avait opéré d'une autre 
manière, si l'on avait suivi telle courbe ou telle rampe , on aurait simplifié le travail et réalisé 
une forte économie. 

Une direction locale aura sur celle de Paris l’avantage do profiter de toutes les circonstances 
favorables qui peuvent se présenter pendant l’exécution des travaux, soit en améliorant les 
tracés, soit en modifiant les dimensions et le mode de construction des ouvrages d’art. 

.î* Im grandes compagnies ne peuvent pas construire leurs embranchements d'une façon 
aussi modeste que le ferait une petite compagnie locale. 

Le public sera évidemment plus exigeant dans un cas que dans l'autre’; il demandera pour 
l'embranchement des stations disposées et établies comme celles de la grande ligne. On voudra 
des ouvrages d'art somptueux, des voies d'accès, des chemins latéraux, des passages en noinl>re 
exagéré. 

Les demandes de ce genre se produiront de tous côtés, l'Administration supérieure les 
signalci'a aux compagnies et celles-ci feront le plus souvent droit aux réclamations. 

11 est donc bien dilficilc, pour une grande compagnie, de construire des embranchements 
i bon marché. 

Pour la petite compagnie locale et indépendante, c’est autre chose. 

D'abord le chemin est fait généralement pour le compte de ceux qui doivent s’en servir, et 
leur propre intérêt les empêchera de crier trop haut contre des installations de service qui 
n'ont pas le luxe et le confortable des grandes lignes. 

Ensuite personne n’aurait le courage de lui imposer des travaux dont l’importance excéderait 
de beaucoup les ressources financières de l'entreprise. 

Les ingénieurs des grandes compagnies, comme nous l'avons déjà dit, ne font pas assez de 
différence dans le mode de construction des embranchements et celui des grandes lignes; les 
tracés, profils, ouvrages d'art, dispositions des gares, sont souvent les mêmes; leur prix de 
revient est presque aussi élevé. 

Les ingénieurs écossais ont acquis la réputation et se sont fait une spécialité de construire 
des chemins de fer é bon marché. Leurs types diffèrent essentiellement de ceux des grandes, 
lignes. Les terrassements et ouvrages d'art sont faits pour la simple voie. Si le chemin est 
supposé devoir atteindre un jour à un trafic important et nécessiter la pose d'une seconde voie. 
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les terrains sont achetés et les ponts par-dessus sont construits pour la double voie; mais les 
terrassements et les ouvrages tels que ponts, ponceaux, viaducs en-dessous, sont faits pour 
la simple vole, parce qu'on peut les allonger et les élargir plus tard sans arrêter la circulation 
du chemin de fer, tandis qu'un pont par-dessus devrait être démoli s’il est trop étroit pour la 
double voie. 

Au lieu de tracer de longs alignements et de n'admettre que des rampes régulières, ils 
suivent les sinuosités du sol comme s’il s'agissait d’une route ordinaire, où le proBI peut varier 
d’inclinaison jusqu’à ao ou a5 millimètres de ponte. Leurs remblais et leurs tranchées ont des 
hauteurs insignifiantes, et, par suite, leurs ouvrages d'art ont des dimensions très-réduites. 

Ils s’arrangent pour que les emplacements des gares et stations soient bien déterminés 
d’avance, afin que leurs terrassements s’équilibrent avec ceux de la ligne. 

Chci nous, les gares, dont l'établissement est mis aux enquêtes après que les projets con- 
cernant la ligne principale ont été approuvés, exigent presque toujours des dépôts ou des 
emprunts latéraux supplémentaires considérables, qu’on pourrait éviter d'avance en abaissant 
ou en relevant le profil des abords et en faisant les terrassements dos gares en môme temps que 
ceux de la ligne principale. 

Ils ne séparent pas l'entreprise du ballastage et de la pose de la voie de celle de la cons- 
truction. 

On demandait un jour à M. Betts, entrepreneur aurais, quel est le meilleur ballast à em- 
ployer sur un chemin de fer : • C’est celui qu’on trouve sur place, ■ répondit-il. Cette maxime, 
qui n’est pas vraie pour l’espèce ou la qualité du ballast, est essentiellement juste pour l'éco- 
nomie dans la dépense. Les constructeurs des chemins écossais la pratiquent avec le plus 
grand soin. Si une tranchée présente des déblais d'une nature favorable, ils ne se font 
pas faute d’abaisser la plate-forme du chemin, d’élargir la tranchée et de modifier le profil 
pour se servir comme ballast de tout l’excédant des déblais. La voie de fer posée définitive- 
ment sert a les transporter au loin par locomotives, et il arrive souvent que le chemin est 
ballasté et prêt à être livré à l'exploitation dès que les autres travaux d’art et de terrassement 
sont achevés. 

On comprend combien ce système est plus économique que le nôtre en France, où, par 
suite d’un usage résultant de l’application de la loi de la pose et le ballastage de lu 

voie ne commencent qu’après la réception des travaux et la livraison de la plate-forme à son 
profil définitif. 

J’ai dit que les grandes compagnies font leurs embranchements dans les mêmes conditions 
que la ligne principale. Leurs rails, traverses, coussinets, chovillcttes, coins, matériel fixe et 
roulant, sont les mêmes. Rien n’oblige une petite compagnie locale et indépendante à suivre 
CCS errements. 

Sur les petits chemins d’Ecosse, les rails ne pèsent pas beaucoup plus de 3o kilogrammes 
par mètre courant ; les dimensions et les poids des autres fournitures de éa voie sont réduits 
dans la même proportion, les traverses sont en sapin, le ballast moins épais. Cela n’a pas d’in- 
convénient, parce que les locomotives sont moins lourdes et que la vitesse de marche des 
trains est bien moins grande. 
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J’ai donc raison de dire que les petites compagnies peuvent exécuter les embranclicmenls 
à meilleur marcbé que les grandes compagnies. 

¥ l nr petite compagnie locale est plus en état que la grande d'exploiter avec avantage 
■ un embranchement. 

I.cs embranchciiicnts doivent être exploités dans des conditious <t’économie que peuvent 
rarement atteindre les grandes compagnies. 

Quand nous avons demandé, dans notre dernier voyage, les raisons par lesquelles les em- 
liraiicliemenls sont exploités en Ecosse avec plus d'économie et de proiit qu'en Angleterre, où 
ils font généralement partie des grands réseaux, on nous a répondu ceci t 

• En Ecosse, les compagnies n'ont pas d'état-major d'employés supérieurs, cl le public est 
I appelé à faire lui-mème une partie du service des gares. > 

Ce que j'ai raconte précédemment du chemin de Peebles vient à l'appui de cette assertion. 
Un nous a dit ensuite : 

• Sur un chemin de faible longueur, la surveillance est active ot incessante. Le directeur 

• peut se rendre compte par lui-méme de ce qui s'y passe; il connaît par leurs noms tous scs 

• employés, il e.st eu relation directe avec eux, sans intermédiaire. 11 en obtient une plus grande 

• somme de travail et de dévouement par des communications personnelles et des otxlres ver- 

• baux que par des circulaires écrites ou des règlements imprimés. 

• Le directeur de l'exploitation du chemin de London and North-Westem (le plus grand réseau 

• de l'Angletcrre| ne connaît pas même de vue le dixième de son personnel ; comment peut-il 
« lui faire sentir les eQ'ets d'une autorité bienveillante et éclairée.* 

• Avant leur fusion, les lignes Ae Londres à Birmingham, du Grand-J unction et de Liverpool à 
t Manchester, exploitées séparément, produisaient lo p. o/o de revenu à leurs actionnaires; 

< aujourd'hui, la grande compagnie qui tient tout le réseau a de la peine à leur distribuer 
«â p. ü/o. il n’y a donc pas avantage è étendre au delè de certaines limites la direction active 

• d'un chemin de fer. Vouloir mettre sous l'autorité d'un seul chef d'exploitation un réseau de 

• 1 ,000 à 1 , 5 oo kilomètres, c’est comme si l'on donnait i un colonel un régiment de 30,000 

< hommes a comnwnder. De même <|ue l'expérience a appris, dans tous les pays où l'on sait 

• faire la guerre, que tes régiments ne peuvent pas être composés de plus de a,ooo à 3 , 000 

• soldats, de même en Angleterre on est arrivé à reconnaître qu’un chef d’exploitation ne devrait 

• pas avoir plus de 100 à i 5 o kilomètres de chemin à diriger, pour que la surveillance y soit 

• etlicace et que le service y suit fait avec ordre et économie. ■ 

Voilà ce qu’on nous a dit en Angleterre, et je suis de cet avis, car depuis longtemps j'avais 
fait en France les mêmes remarques. 

Au heu de partager son réseau en grandes divisions ayant chacune environ 1 5 o kilomètres 
de longueur, comme étaient autrefois les lignes de Paris à Houen, de Paris à Orléans, etç., 
.SUT lesquelles le service se faisait si bien; au heu d'installer au centre de chaque division un 
.sous-directeur ayant, à titre de délégué, l’autorité du chef sur tout le personnel compris 
dans cette division; au heu de localiser pour ainsi dire son action, le directeur d'une grande 
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compagnie laisse aujourd'hui son pouvoir et sa responsabilité tomber de ses mains, jKXir 
s’éparpiller sur les chefs do service qui rontoiircnt. 

A 4oo kilomètres de distance, par exemple, un chef «le gare reçoit ses instructions du 
chef du mouvement, qui est à Paris; un chef de dépôt ne fait pas marcher une locomotive 
sans l’autorisation de l’ingénieur chef du matériel et de la traction, demeurant à Paris; un 
conducteur chef de section adresse tous ses rapports sur l’état de la voie è l'ingénieur chargé 
de l’entretien et de la surveillance, résidant è Paris. 

Chacun de ces services a des agents intermédiaires, appelés inspecteurs, qui n’ont pas 
d’autre mission que de transmettre les ordres et expliquer les règlements. Chaque bureau 
central est rempli d’employés chargés de dépouiller les rapports et la correspondance, d'ex- 
pédier les ordres, les instructions, et de répondre aux lettres de service. 

Le chef du trafic commercial, pour un marché de transport; l’architecte, pour une répa- 
ration dans un bâtiment; l’avocat chargé du contentieux, pour un procès; le chef de contrôle, 
pour une erreur de billets, envoient au loin des employés spéciaux, indépendants les uns 
des autres, indilTérunts à tout ce qui se passe autour d’eux, et prenant é lèche de ne se 
mêler en quoi que ce soit des aOaires qui ne sont pas de leur ressort, lors même qu’elles 
pourraient compromettre les intérêts de la compagnie à laquelle ils sout attachés. 

11 en résulte, au préjudice de la compagnie, des rivalités de position, des froissemenl.s de 
caractères, des jalousies de métier, des conflits d’attributions et une paralysie de toute Initia- 
tive individuelle, dont les inconvénients se font .sentir aux extrémités du réseau, et, à plus forte 
raison, .sur les embranchements qui se détachent de la ligne principale. 

Le directeur d’une grande compagnie, quels que soient son travail, son intelligence, sa 
présence d’esprit et sa mémoire, ne peut pas utilemciit fixer une attention soutenue sur toutes 
les affaires qui lui arrivent. 

Il s'occupera naturclIeincDt, eu premier lieu, de celles qui concernent le throuijh trajick, 
ooninie on dit en Angleterre, c'est-à-dire le service cl le mouvement de la grande ligne, la 
coinptahilité générale, les expéditions de long parcours, les tarifs, les marchés et les rapports 
de la compagnie avec rA'dmlnlstratlon supérieure. 

Les questions relatives aux embranchements viendront ensuite; elles ne sont pas faites pour 
l'intéresser beaucoup, puisqu’elles ont rapport à une exploitation généralement onéreuse pour 
sa compagnie. 

Les embranchements .sont onéreux parce que la marche des trains et l’organisation du service 
y sont subordonnées au mouvement de la ligne principale, et nullement aux convenances du 
trafic local. 

On y fait un service de nuit dont les gens du pays ne profitent pas autrement que pour 
correspondre avec les trains de la grande ligne. Le service des gares et de la Iraclion, la snr- 
veillance de la voie, la garde des passages à niveau, la manœuvre des aiguilles et des signaux, 
exigent un double personnel de jour et de nuit, fonctionnant de la même manière et coiHaot 
autant que sur la ligne principale. 

11 n’csl donc pas surprenant que sur la plupart des embranchements appartenant aux 
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grandes compagnies, les frais arrivent à absorber les produits de l'exploitation et quelquefois 
à 1rs dépasser. 

Avec une petite compagnie et une direction locale et indépendante, un embranchement 
doit toujours être rémunérateur. 

Des administrateurs résidant sur les lieux connaissent mieux que des étrangers les res- 
sources du pays. Us vont eux-mêmes à la recherche de la clientèle, et, par leurs relations per- 
sonnelles, développent le trafic local. Ils iront, s’il le faut, comme nous l’avons dit pour le che- 
min de Pecbles, jusqu’à fournir des sacs aux fermiers et aux cultivateurs, pour faciliter 
l'expédition de leurs grains. 

Ils ne font pas de service de nuit. 

Pendant l'été, le nombre des trains est ordinairement do quatre dans chaque sens, depuis 
sept heures du matin jusqu’à huit heures du soir. Pendant Ihiver, le nombre est réduit à 
trois, aller et retour, de huit heures du matin à sept heures du soir. 

Les trains sont généralement mixtes, c'est-à-dire composés de voitures de voyageurs et de 
wagons de marchandises. 

Une seule locomotive sulfit presque toujours pour le service d'un petit embranchement; il 
est donc inutile d'en protéger les stations par des signaux à distance, puisque la rencontre de 
deux trains est impossible. 

S'il n'y a pas de service de nuit, il n’est pas nécessaire d’avoir des gardiens à résidence fixe 
pour les passages à niveau. 

Au lieu de maisons, de simples guérites suflisentpour abriter ces gardiens, qui retournent 
chez eux le soir après le passage du dernier train. Avant de partir, ils ont le soin de fenner 
leurs barrières sur la voie de fer et de laisser libre le chemin des piétons et des voitures. 

En Angleterre, les petits chemins communaux ou d’exploitation rurale ont des barrières 
sans gardiens. Des poteaux indicateurs marquent les heures réglementaires des trains, et comme 
les |>assagcs à niveau de ces petits chemins ne sont fréquentés que par les cultivateurs qui 
ré.sidcnt dans le voisinage, au bout de peu de temps il n’est pas un seul d’entre eux ayant à 
conduire des voitures ou des bestiaux au labour ou au pâturage qui ne sache exactement les 
heures où il est exposé à rencontrer un train, et il sait s’en garantir. 

I.es stations sont construites avec la plus grande simplicité : une marquise en bois, fermée 
de trois côtés et ouverte sur la voie, sert d’abri aux voyageurs; une simple guérite est le bureau 
du receveur. 

Généralement les stations sont adjacentes aux passages à niveau des grandes routes; les gar- 
diens des barrières sont en même temps chefs de station. 

On nous a cité une garé où le receveur est un épicier du village voisin. Il arrive à son poste 
Un quart d’heure avant l'heure réglementaire du passage d’un train; il délivre les billets au 
départ, retire ceux des voyageurs à l’arrivée, et quand le train est parti, il retourne à sa bou- 
tique, où la femme a fait la vente des épiceries pondant l’absence de son mari. 

Dans ces conditions, le salaire d’un receveur ne dépasse pas 3o livres sterling (5oo francs) 
par an. 
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Toutes les fois que le cahier des charges ne le leur impose pas, les compagnies ne font circuler 
sur leurs chemins que des voitures de i" et de 3 * classe. t 

Dans les trains omnibus des grandes lignes, et il en serait de même i plus forte raison sur 
un petit embranchement, les voitures de i" classe sont presque toujours vides, celles de 
2' à moitié pleines, et celles de . 3 ' classe sont encombrées de vo}ragours; à quoi bon faire cir- 
culer sans proGt un matériel vide dont l'entretien estai cher? 

Sur les chemins de banlieue, les trains ne reuferment que deux classes de voyageurs; il doit 
en être de même sur une ligne d’embranchement. 

line petite compagnie a généralement pour employés des gens d'une toute autre catégorie 
que ceux que nous voyons sur nos grandsreseaux; elle fait choix de simples ouvriers, quelque- 
fois de manœuvres, qu'elle paye beaucoup moins cher, et dont elle retire pourtant un travail 
plus considérable et plus varié que si c'étaient des hommes spéciaux. 

L'embranchement de Thoruton à Leven, dont nous avons déjà parlé, .ayant une longueur 
inférieure à lo kilomètres, et exploité par une compagnie indépendante , offre l'exemple frappant 
d'un personnel économique. 

I.esadininislratciirs, qui en sont les principaux actionnaires, s’occupent activement de tous . 
les détails du service, sans traitement, sans jetons de présence, parce que leur intérêt personnel 
s’y trouve engagé. 

Le president du conseil du chemin de Leven est un meunier distillateur dont l’usine est 
contiguë à la seul e.station intermédiaire; il connaît par leurs noms de baptême tous les em- 
ployés et ouvriers attachés au chemin. Le secrétaire du conseil, qui réside à Leven, ville de 
3,000 ,àmes seulement, est un petit banquier de la localité, qui tient les comptes et fait toutes 
les affaires de la compagnie moyennant une faible rétribution de 2,000 francs par an. 11 a 
dans son bureau deux commis pour tenir les écritures et le contrôle, qui reçoivent chacun 
5 o livres sterling ou 1 ,2 3 o francs par an. 

Un inspecteur, ancien maître charpentier, dirige le mouvement des trains et est payé comme 
un ouvrier, à raison de 3 o shillings par semaine. 

11 n’y a qu'un seul mécanicieu pour conduire la locomotive, et cet homme marclie avec son 
chauffeur tous les jours de la semaine, excepté le dimanche, depuis le matin jusqu'au soir. 11 
graisse et nettoie sa machine dans l'intervalle des trains, dont le parcours ne dure pas plus 
de 20 minutes. La machine reste en feu quelquefois pendant six mois consécutifs. 

Les salaires du mécanicien et du chauO'cur s'élèvent à 32 et à 25 shillings par semaine. SI 
par hasard le mécanicien tombait malade, son chauffeur le remplacerait. L'inspecteur maître 
charpentier chef du mouvement sait conduire aussi une locomotive et pourrait, à la rigueur, 
faire le même service. 

L’atelier se compose d'une forge ou un homme travaille avec un frappeur à réparer les 
chaînes et les crochets d’attelage, les boulons, les écrous, etc. 

Un menuisier, auquel le maître char|>cntier inspecteur chef du mouvement prête la main 
quand cela est nécessaire, est occupé aux menues réparations des voitures. On lui donne pour 
cela de 2Ô à 28 shillings par semaine. 

Les grandes réparations, telles que les changements d'essieux, de roues, de tubes et de 
ftapp«n. 
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foyers, se fonl à Edimbourg, dans i'atcller de construction de MM. flawtliom, qui ont fourni 
les machines et (|ui préparent toujours d’avance les principales pièces de rechange pour 
faire attendre le moins possible. 

Le service de la voie ne comprend qu’un chef d'équipe et 6 ouvriers poseurs pour enlrelonir 
le chemin sur toute sa longueur de 9,600 mètres. 

La station intermédiaire est desservie par un seul homme, chargé de délivrer des billets au 
départ, retirer ceux des voyageurs à l'arrivée, tenir des registres de comptabilité, faire les 
expéditions de marchandises et, en même temps, balayer son bureau, le trottoir et la salle 
d’attente, nettoyer, entretenir les lampes, etc. 

Tout ce personnel est payé comme le seraient de simples ouvriers, à tant par semaine. 11 
n’y en a aucun parmi eux qui aurait la prétention d’être traité comme dans les grandes com- 
pagnies, en fonctionnaire exigeant, de la part deceux qui l’emploient, des égards, des procédés 
et une pension de retraite sur .ses vieux jours. 

Est-il possible é une compagnie quelconque, organisée comme elles le sont chei nous, de 
faire sur un de ses embranchements un service aussi réduit, aussi simple et aussi écono- 
mique que celui de la petite compagnie de Leven? 

Je u’hésilc pas à répondre qu'elle le peut, mais c'est seulement k la condition absolue de 
confier è un agent responsable et indépendant la direction absolue de l’exploitation de cette 
petite ligne ; voici pourquoi : 

Je crois avoir démontre que les embranchements concédés h titre onéreux sont mal 
exploités par les grandes compagnies, qui cherchent à en atténuer les irais en réduisant le 
plus possible le nombre des trains. 

Par le peu d’empressement qu’elles mettent à encourager le trafic, elles sont sans cesse en 
butte aux plaintes et aux récriminations des localités mal desservies. 

Le directeur d’un réseau de 1,300 kilomètres a bien autre chose k faire que de s’inquiéter 
du mouvement d’un petit chemin qui sc détache de la ligne principale à plusicurscentainesde 
kilomètres de son bureau; et cependant rien ne peut s'y produire, aoeun changement ne peut 
y être apporté sans son autorisation préalable. 

Qu’un particulier vienne proposer une expédition immédiate de bestiaux ou de marchau- 
dises exigeant un supplément de matériel ou un train extraordinaire; c’est bien rare s’il pourra 
obtenir dans un court délai une réponse favorable. 

Le plus souvent le matériel sera absorbé par le trafic de la ligne principale, cl on ne pourra 
pas eu distraire un seul wagon pour l'envoyer sur l’embraachement. 

D'autres fois on sera arrêté par la crainte des accidents auxquels on s’expose en autorisant 
k distance des trains exceptionnels dont la marche est réglée par des circulaires qui peuvent 
ne pas être toujours très-bien comprises par les agents subalternes. 

n en serait autrement si la compagnie avait sur les lieux un agent responsable, agissant 
avec toute l'indépendance du directeur et ayant une autorité afaeolue sur le persoimel et sur 
le mouvement du matériel afiecté au service de la petite ligne. 

Les voyageurs et les expéditeurs de marchandises appelés i se servir d'un embranchement 
éloigné de Paris aurai«nl.vj moins k leur portée queiqu'im capable de leur rendre raison de 
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suite s'ils araient des propositions ou des réclamations i faire, tandis qu'aiijourd’hui ils sont 
obligés de s'adresser à la direction de Paris, et celle-ci, avant de leur répondre, croit devoir 
ouvrir une enquête, se faire envoyer des rapports par ses inspecteurs, prévenir le contrâle, 
consulter quelquefois le service du contentieus, etc., formalités très-longues qui fatiguent les 
uns et découragent les autres. 

J'insiste particulièrement sur la nécessité de concentrer, sous une direction absolue et 
locale, tous les services d'un embranchement. 

Il arrive souvent que les chefs de gare ont besoin d’ouvriers supplémentaires pour former 
ou décomposer les trains. Sur une petite ligne, les équipes chaînées de l'entretien de la voie 
pourraient, sans Inconvénient et sans augmentation de dépenses, leur prêter main-forte. Dans 
une autre occasion, on aurait recours au personnel des ateliers et de la traction. 

Cela se passait ainsi autrefois sur les chemins de fer de Versailles et de Saint-Germain, où 
l'exploitation du service de banlieue se faisait à bien meilleur marché qu'aujourd'hui. 

Les jours des grandes eaux de Versailles, on voyait les employés de tous grades et de tous 
les services, môme ceux des bureaux, occupés, sous les ordres immédiats de leur directeur, à 
régulariser et à surveiller la marche des trains; ils restaient à leur poste depuis le matin 
Jusqu'au milieu de la nuit, et faisaient le service avec une ardeur et une émulation qu'on ne 
voit plus aujourd'hui sur nos chemins de fer. 

Je voudrais, pour la fortune et l'avenir des chemins de fer on France, que le personnel 
chargé de les exploiter fût organisé comme l'armée. 

Avec une pareille organisation , et en tenant compte des observations exposées dans cette 
note, les grandes compagnies pourront ajouter è leur réseau do nouveaux embranchements; 
mais il est inGniment préférable , comme nous l’avons dit, de les concéder à de petites com- 
pagnies locales, représentées par les notabilités du pays, capables de les construire et de les 
exploiter au mieux de leurs intérêts et é l’avantage des populations qui les réclament. 

H n'est pas nécessaire que le matérieL roulant soit la propriété de la petite compagnie et 
que la traction se fasse k scs frais, sous sa direction et sous sa responsabilité. 

Le'plus souvent, il y aura avantage k en charger la grande compagnie. 

Un système s'est produit dernièrement dans les départements de l'Alsace qui , s'il pouvait • 
être généralisé siu* les autres parties du territoire, donnerait une vive impulsioa k le cons- 
truction des embranchements ; c'est de faire exécuter les terrassements, les travaux d'art, et 
même le ballastage de la voie, par les départements et les communes, en se servant de la loi 
sur les chemins vicinaux pour établir la plate-forme du chemin de fer. 

La compagnie concessionnaire n'aurait plus que la voie k poser, les stations à construire et 
le matériel roulant à fournir, comme dans le système de la loi de 1 843 ; et encore, pour éco- 
nomiser le matériel, elle pourrait traiter de la traction avec la grande compagnie, ainsi qtie 
cela doit avoir lieu en Alsace. 

Dans ces conditions, l'embrancheinenl français reviendrait k meilleur marché que n'im- 
porte qticl chemin d'Ecosse. 

Il serait bien k désirer que ce système pût être appliqué par toirte la France; mats, par inal- 

15. 
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heur, les départements riches comme celui du Bas-Rhin et capables de faire de pareils sacri- 
fices sont en bien petit nombre. 

De pauvres localités, i qui un chemin de fer est indispensable, auront, en général, meil- 
leur compte à s'adresser à l'Etat qu'au Préfet et au Conseil général de leur département, pour 
obtenir une subvention en argent, en terrains ou en travaux; car, à moins que le chemin pro- 
jeté ne traverse la plus grande partie du département, il est probable que les localités laissées 
en dehors refuseront d’y contribuer. 

Le système dos chemins de fer vicinaux de l’Alsace ne pourra donc qu’être exceptionnelle- 
ment mis en pratique dans le reste déjà France. 

D'ailleurs, il est bien temps de renoncer au mode énervant des subventions, des garanties 
d’intérêt, des travaux faits par l’État dans les conditions de la loi de i8éa, et d’entrer dans la 
voie naturelle et logique de donner les chemins de fer à ceux-lè seulement qui ont intérêt à 
s’en servir et qui ^ont en mesure de les faire. 

Que le Gouvernement déclare être prêt à concéder tout embranchement qui lui sera de- 
mandé au nom d'une compagnie formée des hommes les plus honorables et des propriétaires 
les plus riches du pays traversé. 

Qu'il laisse à cette compagnie locale toute liberté de construire son embranchement dans 
les conditions économiques des chemins écossais; 

Qu'il lui accorde le droit de percevoir des tarifs plus élevés que ceux des grandes lignes, 
mais toujours bien inférieurs aux frais de transport sur les routes de terre; 

Qu’il lui permette d’apporter k ces tarifs telle modification (ju’elic jugera utile k ses intérêts, 
tout en restant dans les limites du maximum fixé par le cahier des charges. 

A l’exception des lignes d’un intérêt purement stratégique, comme celles qui longent les 
frontières; d’un intérêt agricole et sanitaire, comme celles de la Sologne, de la Brenne et de 
la Dombes; d'une difficulté de construction extraordinaire comme celles des pays de hautes 
montagnes et de vallées étroites de l’Auvergne, des Pyrénées, des Alpes et du Jura: lignes 
qui ne pourront jamais donner des produits capables de couvrir les dépenses d’établissement, 
si elles n’ont pas de subvention; i l’exception, dis-je, de ces lignes spéciales, nous verrions 
la France construire son troisième réseau de chemins de fer sans accroissement de charges 
pour l’État, sans gêne pour les compagnies existantes, si le Gouvernement consentait aux 
conditions que je viens d’énumérer et se relâchait un peu de la rigueur des règlements et des 
formalités administratives. 

Paris, le 5 février i86a. 

CH. BERGERON. 
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RAPPORT 



SUR 

LES CONDITIONS DE CONSTRUCTION ET D’EXPLOITATION 
DES CHEMINS DE FER ALLEMANDS. 



Avant 1837, l'Allemagne ne possédait que aa 5 kilomètres de chemins de fer à chevaux, 
construits pour lo transport des sels ou du bols de chauffage. Le premier chemin à locomotives 
livré à l'exploitation fut celui de Leipzig k Dresde, dont fouverture eut lieu en avril 1837. 

Aujourd'hui, le réseau allemand, achevé dans ses principales lignes, présente un dévelop- 
pement de I 8,000 kilomètres de voies ferrées qui sillonnent les 87 Etats de la Confédération 
germanique et les pays non allemands soumis aux couronnes d'Autriche et de Pnusc. 

Ce réseau comprend 6a administrations distinctes, dont 1 8 sont gérées par l'État dans 
I O gouvernements différents et 44 par des compagnies. 

L'irrégularité des frontières des pays compris entre le bas Rhin et l'Elbe, les nombreux 
Etats ou enclaves que l'on rencontre dans ce parcours, ainsi que les exigences du trafic exté- 
rieur, n'ont pas tardé è faire sentir le besoin d'asseoir l'exploitation internationale des chemins 
de fer sur des bases communes, et ont conduit à constituer, sous le nom d' Union dei chemins 
de fer allemands, une association è laquelle se sont ultérieurement rattachés tous les chemins 
de fer de l'Allemagne. 

Cette union a arrêté et publié successivement un règlement sur le service des voyageurs , 
un règlement sur lo transport des marchandises, ainsi que des prescriptions générales pour 
la construction et l'exploitation des voies ferrées. 

Les dispositions de ces règlements ont été promulguées dans leur ensemble par cpielques 
États' ou reproduites, ainsi que cela a eu lieu en Bavière, en Autriche et en Prusse, dans 
les râlements spéciaux relatifs k l'exploitation des chemins de fer. EUes servent de base k tout 
le trafic extérieur des chemins, et assurent la régularité nécessaire pour le transport des voya- 
geurs et des marchandises sur tous les points du réseau. 
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SECTION r. 

CONSTRUCTION DES CHEMINS DE FER. 

Nous examinerons spécialement dans ce travail ; 

Les réseaux du grand-duclié de Bade, du royaume do Wurtemberg et du chemin de fer de 
l'Etat de Bavière ; 

Les lignes autrichiennes qui desservent la vallée du Danube, celles qui relient Trieste k 
Vienne, Prague et Dresde, ainsi que celles qui rattachent Vienne à la Galicie, à la Pologne, à 
la Silésie prussienne et à Berlin; 

Les lignes de Berlin à Kœnigsberg, Stettin, Hambourg, Magdebourg et Leipzig; 

Enfin les réseaux qu'emprunte la ligne de Leipzig i Hanovre, Cologne et Verviers. 

Ces lignes, qui embrassent les principles artères commerciales de l’Allemagne, desservent 
le mouvement d'affaires de ce pays avec l’Est de la France , par Strasbourg et Saint-Louis ; avec 
la Suisse, le bas Danube, la Pologne et la Russie; avec les ports de la mer du Nord aux em- 
bouchures de la Vislule, de l’Oder, de l’Elbe, du Weser et de l’Ems, ainsi que le commerce 
avec la Hollande et une partie de la Belgique. 

Elles comprennent 33 lignes ou réseaux sur les 63 qui font partie de l'Union allemande, et 
1 0,387 kilomètres sur 1 8,000 que présentent les voies ferrées. 

Les résultats de l’étude de ces lignes peuvent ainsi être regardés dans leur ensemble comme 
l’expression fidèle des conditions do construction et d'exploitation des chemins de fer alle- 
mands. 

néTAJL DL' aisEsu. 

Nous donnons dans le tableau n* 1 ci-annexé (page 176) le relevé des diverses lignes que 
nous avons parcourues, le détail des lignes principales et secondaires quelles comprennent, 
ainsi que les dépenses de leur étabbsscmeot, et les résultats financiers de l'exploitation du 
dernier exercice dont les comptes ont été arrêtés. 

VOIE. 

On voit par ce tableau que les lignes de Mannheim à Strasliourg et é Bêle , celle de Bruchsal 
à Ulm, la ligne de Myslowitz (frontière autrichienne) à Breslau, Francfort, BerUn et Magde- 
bouig, et la ligne de Leipzig ê Verviers par Hanovre et Cologne, sont ê doux voies. Sur le sur- 
plus des lignes, qui forment les o ,83 du dévclo^emcnt total, la deuxième voie n’est posée 
que partiellement, suivant les besoins du service, aux abords des statioos les plus importantes 
ou aux croisements habituels des trains. Le trafic dos lignes exploitées à une voie ne laisse 
pas toutefois d’avoir de l’importance, car la recette brute atteint, au cours actuel du change 
sur Vienne, pour le chemin Autrichien de CÈUü, 37,953 francs, pour le Sud-Autrichien, 
87,044 francs, et pour le Nord- Autrichien, 44 , 6 1 4 francs par kilomètre. 

Les terrains sont en général acquis pour deux voies, «t les terrassements et ouvrages d’art 
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eicculés pour la deuxième voie. Sur le chemin de fer royal de Bavière et sur la ligne de 
Vienne i Pesth et Czegled, les terrassements ne sont cependant exécutés que pour une voie, i 
l'exception des remblais ou déblais importants. Pour la plupart des lignes d’embranchement 
(|ui ne doivent pas être ultérieurement prolongées, les terrains ne sont acquis que pour une 
seule voie. 

RAILS. 

La largeurdela voie est aujourd'hui, pour tous les chemins de fer, de i",435 (4' 8* l/a anglais) 
entre les rails. Les rails employés présentent des profils variables, suivant l'époque de leur 
livraison : pour les rails neufs que l’on pose actuellement, tous les chemins ont adopté le profil 
Vignole , sauf la ligne de Berlin à Magdeboarg et celle d'Ulm à Salzboarg, qui ont conservé le rail 
à double champignon. Le poids des rails récemment employés varie de 34 é 38 kilogrammes 
par mètre courant; leur hauteur, de i i a è 1 3a millimètres. Tous les joints sont reliés par des 
éclisses. 



SUPPORTS. 

Comme supports de la voie, on rencontre encore sur les chemins de Bavière, de Nurein- 
heVg à Hof et de Bamberg à Aschafifenbourg, des dés en grès ou en granit; mais on les rem- 
place peu i peu par des traverses en bois. Celles-ci sont adoptées pour tout le reste du réseau 
et comprennent des essences de chêne, de pin, de hêtre, d'épicéa, de sapin et de mélèze, 
suivant les localités. Ces dernières essences sont le plus souvent préparées. 

Sur les a a lignes qu'embrasse ce travail, trois n’emploient que des traverses en chêne; douze 
emploient des traverses préparées au sulfate de cuivre, et sept des traverses imprégnées au chlo- 
rure de zinc. On a également essayé sur quelques lignes les huiles créosolées, le chlorure de 
manganèse, un mélange de sulfate de fer et de sulfure de baryum et le sublimé corrosif, 
mais sans s’arrêter définitivement 1 l’emploi de ces réactifs antiseptiques. 

TRACé. 

Les tracés des différents réseaux présentent, suivant les territoires qu’ils desservent, de 
grandes variations. Dans la vallée du Rhin , dans celle du Danube ainsi que dans la plaine du 
nord de l'Allemagne, on rencontre de grands alignements droits avec courbes de grand rayon, 
dont le minimum atteint rarement 376 mètres sur les lignes principales. 

Le réseau du Wurtemberg, les lignes transversales de la Bavière, le Sud-Autrichien et le 
chemin Rhénan, dans la section de Cologne à Crefeld, sont toutefois plus sinueux. 

Nous donnons ci-deaaous le développement des courbes dont le rayon est inférieur i 
376 mètres, ainsi qœ las rayons minima adoptés dans les tracés, en ajoutant que ces rayons 
ne sont employés, sauf sur le Sad-Autriokien, qnc pour de faibles longueurs ou aux abords 
des stations. Aisni, en Bavière, le mtanmam des rayons sur la ligne est de và& mètres; sur le 
chemin Rhénan, de asô mètres. 
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SBKtllH. 


DÉ&tCHATlOH DES CHEMIR5. 0 


LONGCEUR 

rerut 

A* rijOB. 


mSÊ 


■ 






«èlTM. 


II 


Graad-dued bad<Ni 


3,271 


230 




Rojal de Woriemberg 


1 .887 


370 






24,450 




H 




1.504 




\WÊ 




106,307 




H 


Aotrichien de l'Éut. 


1,609 


284 






327 




8 




1.004 


■iüfiS 


17 


M«gdeboarg-\S'itieoberge 


327 


188 


3! 




722 




28 




31.764 ^ 


158 






4 



En général, on admet que les rayons des courbes ne doivent pas descendre au-dessous 
de : 



1,138 mètres dans les plaines, 

637 dans les terrains ondulés, 

376 dans les régions niontucuses; 

et que le minimum des rayons à adopter est de : 

376 mètres dans les deux premiers cas, 

1 88 dans le troisième. 

PENTES ET HAMPES. 

L'examen des pentes et rampes des dilFérentcs lignes conduit à des résultats analogues. Dans 
la plupart, les pentes ne dépassent pas 10 millimètres par mètre; sur d'autres, on ne ren- 
contre des pentes supérieures que sur une faible étendue ou sur des lignes secondaires à fré- 
quentation restreinte. 

On trouve des rampes supérieures é 10 millimètres sur les lignes suivantes: 

Dans le grand-duché de Bade, où les pentes de la ligne principale ne dépassent pas 5 milli- 
mètres, sur la ligne de Durlach à Pforzheim, qui présente une rampe de o",o 1 a 5 sur 1 1 kilo- 
mètres 3 oo mètres de longueur. 

Dans le Warlemberg, la ligne principale franchit l’Alpc de Souabc, entre Geisslingen et 
Ulm, avec une rampe de o",o3aS sur 5 kilomètres de longueur et une pente de o,'”oi 5 sur 
5,4 kilomètres. Sur la ligne de Cannstadt à Wasscraliingen, ou sort de la vallée du Neckar, 
à Cannstadt, avec une rampe de o",oi35 sur 4 kilomètres 5 oo mètres. 

En Bavière, on franchit sur la ligne de Nuremberg à Hof, entre Neuenmarkt et Scliorgasl, 
le faîte de partage des bassins du Main et de la Saale à l'aide d'une rampe de o“,oaS sur 
6 kilomètres goo mètres de développement. On rencontre de plus sur la ligne de Bamberg ù 
AschalTenbourg, près de Laufach, une pente de o'*,o 30 sur 6,3 kilomètres. 
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Sur le Gaillaame-Silésien , l'uQ des embranchements présente une rampe de sur 

sur 0,3 kilomètre. 

Dans le duché de Brunswick, un chemin d’embranchement atteint la ville de Hartzbourg, 
au pied du Hartz, à l'aide de deux rampes, l'une de o~,03 35 et de o,ô kilomètre do longueur; 
la seconde, de o",oi a sur 7,6 kilomètres. 

Le chemin de fer de Hanovre à Cassel traverse, entre Gûttingue et Münden, le faite secon- 
daire de deux affluents du Weser, la Leine et la Werra, avec des pentes de o",oi6 sur 
7,5 kilomètres. 

Sur la ligne do Cologne à Giessen, on passe de la vallée du Rhin dans celle du Weser, près 
de Dillenhoiirg, è l'aide d'une rampe de o*‘,oi5 sur 6,7 kilomètres et d'une pente de o^.oi 1 
sur 13,3 kilomètres. 

EuGn nous trouvons sur le chemin de fer Rhénan une rampe de o^.oaG sur a,i kilomètres 
de longueur, entre Aix-la-Chapelle et Ronheide. 

Ces plans inclinés se trouvent en partie sur des lignes secondaires, à faible fréquentation, 
dans lesquelles les convois sont remorqués par des machines è quatre ou six roues couplées, 
de force sufGsante. Sur les lignes principales, on les franchit en employant des machines de 
renfort toutes les fols que le chargement fexige, et l'exploitation se fait couramment aujour- 
d'hui, sans décomposer les trains, sur le réseau que nous avons parcouru, à l’exception de la 
ligne de Vienne à Trieste, qui mérite une description spéciale. 

Celte ligne, qui part de la vallée du Danube à Vienne, franchit une première fois les Alpes 
au Semmering, entre Gloggnitz et Mürzzuschlag, se développe ensuite de Mürzzuschlag, par 
Grâtz, Cilly, Layhach, à Franzdorf, dans les vallées sinueuses des bassins de la Drave et de la 
Save, et traverse un second rameau des Alpes, le Karsl, entre Franzdorf et Trieste. Ce der- 
nier groupe montueux se présente sous la forme d’un haut plateau qui se termine par des 
pentes abruptes du côté de la Save et de l’Adriatique, de sorte que la ligne présente trois sec- 
tions k pentes fortes, dont les développements sont : 

LOYCVKCS!l. rBVTU HAUHA. 



Entre Gloggnitz et Mürzzuschlag, rampes et pentes 4 t ‘,7 o”,oa5 

Franzdorf et Planina, rampe 33, 9 o, 011 

Sessana cl Trieste, pente. 3é, 7 o, 0136 

Sur les 6 1 4 kilomètres que comprend la ligne, on rencontre : 

Alignements droits 393,4 kilomètres. 

Courbes de 1 88" de rayon 8,7 

de 384 4G,6 

de 38 o 5 i ,3 

de 475 à 665 33,6 

de 760 à gSo 37,9 

de 960 à t , 1 4o 1 5 , 1 

de i, 33 o à 6,700 38,4 

Total 6 i 4 

Rapport so 
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I.es pentes et rampes sont réparties ainsi qu'il suit ; 

Paliers 

Pentes do o à 5 ““ 

de 3 •> lo 

• de 30 à I 3,5 

de 13,5 à 33,5 

de s 5 

Total 



83.3 kilomètres. 

393,3 

167.5 

44.4 

17,8 

8,8 



6 1 4 



Les stations sont, pour la presque totalité, horizontales; quelques-unes atteignent des pentes 
de 3 niillimètrcs (Bade). Sur la ligne de Trieste, on rencontre deux stations avec des pentes de 
1 o millimètres, dont l’uno sur un entbranchement, cl la seconde au faite du Scnimcring. 
Pour le surplus des lignes, o”,oo35 est la limite supérieure des pentes. 

Dans les souterrains, les pentes obsen’ées sont les mêmes que celle de la ligne aux deux 
tètes du souterrain, ou è l’une des deux têtes, lorsqu'il y a cbangemeut de pente. 

Les pentes ne sont pas adoucies dans les courbes, si ce n'est au Hanovre, où l'on a réduit la 
pente de iG â i 4 millimètres, dans la section de Gôttinguc à Münden, dans les courbes qui 
ont 338 mètres de rayon. L'eipcricncc de la traction a montré que cette réduction de pente 
soulageait notablement la machine et dépassait ainsi le but proposé. Au Scnimcring, on a 
adopté pour les rampes de 35 millimètres un rayon de a 84 mètres, alors que le rayon mini- 
mum, pour les sections à pente de 33,5 millim. et au-dessous, est de 188 mètres. 

En général, dans les dernières lignes construites, comme celle de Cologne à Giessen, on a 
fréquemment employé des rampes de 1 3 à 1 5 millimètres. Sur un embranchement que le 
chemin Autrichien de l'Etal continue d'Oranitza à Steycixlorf, il y a des pentes de 30 mil- 
limètres avec courbes de 1 18 mètres de rayon sur 18 kilomètres environ; cl la chaîne du 
Brenner, entre Innsbruck et Botzen, doit être franchie à faidc de rampes de 35 millimètres, 
sur lesquelles le minimum des rayons des courbes est de 3 16 mètres. 

I.es dépenses de premier établissement varient de 1 54,845 francs par kilomètre pour le 
réseau de Brunswick (19) à 4 o 4 ,ooo francs pour fOacjMii/ric/iicn ( 4 ). Pour sept lignes du 
nord de rAllcmagoe, celles de Brunswick (19), Berlin-Anhall (i 5 ), Magdebourg-llalberstadt (18), 
Berlin-Slettin (13), GuillaamcSilhien ( 8 ), ï Est-Prussien (1 1) et le Hanovre [uo), qui présentent 
uu développement de 3,783 kilomètres, les frais de construction sont inférieurs è 300,000 fr. 
par kilomètre. La dépense est supérieure à 3 oo,ooo francs sur quatre autres réseaux: Berlin- 
Magdebourg (i 4 ), Cologne-Minden (ai), sur le chemin Rhénan (aa) cl sur rOnesIviatncAien ( 4 ); 
tandi.s que pour les onze lignes restantes, dont la longueur do 6,1 88 kilomètres comprend les 
0,60 du ré.seau examiné, les frais de premier établissement sont compris entre aoo,ooo francs 
et 3oo,ooo francs par kilomètre. 
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SECTION II. 

EXPLOITATION. 



I. RÉSILTATS GÉNÉRAliX. 

Les colonnes lo, i i et la du tableau n“ i résument les résultats financiers de l'exploi- 
tation dans lo dernier exercice arrêté lors de notre visite des divers chemins de fer. Elles 
montrent qne sur les cinq lignes du GuiUaamc-Silésicn (8), de Magdeboarg-Wiltenberge (17). de 
Berlin-Slellin (ta), de Y Esl-Pms$ien {1 1) et de YOaest-AttIrichien ( 4 ). la recette brute est infé- 
rieure 4 ao.ooo francs par kilomètre, et qu’elle est de plus de 4o,ooo francs sur les six lignes 
de f}erlin-Magdeboarg[\ 4 ), Leipzig-Magdeboarg (i 6), Ilaate-Siléiie (9), Nord-Aatrichien (7), Magde- 
boarg-Ilalberstadt {18) et Cologne-Minden (ai). 

Pour les onze autres lignes, le produit brut varie entre ao.ooo et 4 o,ooo francs. 

Sur huit ligues, on exploite avec une dépense qui s'élève de o ,35 [Haute-Silésie [gl)] b 
o. 4 o de la recette brute. Pour douze autres, les frais d'exploitation varient de o, 4 o à o, 5 o du 
produit brut, alors qu'ils atteignent sur la ligne de Berlin-Hambourg (i 3 ) les o ,53 et sur celle 
de Bcrlin-Stellia (1 a) les o ,64 de la recette. 

Les frais d’exploitation, qui s’élèvent sur cinq lignes à plus de iC,ooo francs par kilo- 
mètre, sont compris pour quatorze lignes entre 16,000 et 8,000 francs, et descendent pour 
les trois lignes du Gaillaume-Silésien[ 8 ), de Magdebourg-Wiilenberge (1 7) et de Y Est-Prussien (1 1) 
au-dessous de 8,000 francs. Nous donnons ci-dessous la spécification des dépenses pour les 
trois lignes sur lesquelles on constate cet intéressant résultat : 





«IILLAC1IS>Sll.ÂAIBa. 


ÜAGOUOeno- 

WimNBRKCB. 


■sT^racMTcx. 


162 lilom. 
lUQS fnDci. 
0. 47 


108 Ldon. 
14.300 fr«ncs. 
0.43 


687 kilsin. 
16,583 friDCf. 
0. 44 








1.^8 fnne*. 
MOS 
1.6M 
00« 


2,900 franc». 
1,843 
1.337 
928 


2,507 franc». 
2,355 
1,741 
011 








Total (Irt d'ciploiutîoa 


5,288 

5,m 


7.097 

7.203 


7,214 

9.369 





II. .MACHINES. 

Nous donnons, dans le tableau n* a joint à ce rapport (page 1 80), le nombre des machines 
en service sur les diverses lignes, ainsi que leur parcours et leur travail total dans l'exercice 
que nous avons examiné. 

Sur 1 7 lignes on n’emploie que des machines où l’écartement des essieux est invariable, et 
qui rentrent, avec plus ou moins de modifications, dans le type anglais des locomotives. Les 
machines américaines, k truck mobile à l’avant-train, sont exclusivement employées dans le 

>«. 
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Wurtemberg, où le tracé est très-sinueux, et sont également en service sur les chemins de 
fer de Bade, sur le Sad- Autrichien , le chemin Autrichien de [Etal et le Nord-Autrichien. 

Les chemins Sud-Autrichien cl Autrichien de [Etat emploient concurremment des machincs- 
tciiders sur les parties les plus accidentées de leur réseau. 

La proportion de ces difTérenls types résulte du tableau suivant : 



«rSBM. 


DRSlCTIATtON DESCKCMniS. 


TYPE 

AIBLalt. 


TYPE 


UACinNE. 


total. 






?Û 


M 


■ 




s 


W urtember;; 




80 


■ 


80 


5 


Sail-Aatncbien 




4S 




270 


6 


Aulricbien île l'Éui 




00 




342 




Noril'Autrîcliien 




31 


m 


218 


H 


ClicmiQs non dénommé» 




M 


■ 


Ï.467 


■ 


Totacx » 


!,0C3 


260 


147 


Î.I76 


■ 


Pnoponnoi 


0. 83 


0. Il 


0. 06 


1. 00 



Dans le M'urtemberg , toutes les machines sont è quatre roues couplées. Sur le Sod-datri- 
chien, on emploie des machines à quatre, six et huit roues couplées. Sur les autres lignes, 
les machines ont deux, quatre et six roues motrices, suivant les charges à remorquer et les 
conditions du tracé. 

Les machincs-tenders du chemin Autrichien de [Etal sont employées pour remorquer de 
très-lourdes charges, les grands convois omnibus de voyageurs et les trains de marchandises 
ccnsidérabics de la Hongrie. Elles ü-ainenl dans ce dernier cas jusqu’i i ,000 tonnes sur 
palier avec une vitesse de a 3 kilomètres. 

Sur le Sud-Autrichien, les macliines-tendcrs servent pour la traversée du Semmering, et, 
concurremment avec des machines à essieux rigides et des machines i avant-train américain, 
sur la section de l.aybach à Trieste. 

Les trains de voyageurs, dont la chaîne normale est de i65 tonnes, sont dédoublés de 
Gloggnitz à .Mürzzusclilag pour la traversée du Scmmcring.Ils prennent une machine de renfort 
de Neustadt i Gloggnitz (rampe de o“,oo84), ainsi que do Brûcl à Mürzzusclilag (rampe de 
o”,oo 6 G), lorsque l,i charge dépasse i4o tonnes. 

Pour le passage du Karst, les trains ne sont pas décomposés; mais on donne une machine 
de renfort lorsque la charge dépasse 1 a5 lonucs pour les deux .sections de Franzdorf à Planina 
(rampe de o“,Oi 1 1 ) et de Trieste à Sessana (rampe de o",oia.5). 

l.ai charge des trains de marchandises est de 35o tonnes, excepté dans le Semmering, où 
les trains sont divisés de manière é atteler à chaque machine, suivant sa force, lao è 
176 tonnes. Lorsque la charge dépasse 3oo tonnes, on peut prendre une machine de renfort 
dans les sections déjà mentionnées qui avoisinent le Semmering, ain.si que pour gravir le 
Karst. 
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Les ccartcmenis des roues des inschines qui circulent sur la ligne sont de 3 ", 47 au plus, 
et de a^igS pour les machines du Karst Les surfaces de chauffe pour ces machines et les 
machincs-tenders sont de 187 il 167 luètres carres. 

Pour les autres réseaux, les sections à fortes pentes sont franchies à l'aide de machines de 
renfort, sans modilier les trains, 

Les avantages offerts par les machines-temlers pour franchir des courbes de petit rayon et 
remorquer de fortes cbaiges sont compenses par les frais d'entretien plus considérables qu'elles 
exigent en raison de la complication de leur mécanisme, et les dernières machines construites 
sur les lignes dont il s'agit ici rentrent dans les types anglais et américain. 

Sur les lignes du nord, de Berlin à Cologne, on emploie pour les trains express des 
machines Crampton à roues motrices de i",8o à a“, 10 de diamètre, dont la construction 
rentre dans les dispositions ordinaires. 

COMDtjSTIDl.KS. 

Les combustihles employés pour le chauffage des machines sont : 

Le coke, 

La bouille. 

Le lignite, 

La tourbe. 

Le bois de chêne et de sapin. 

Le coke n'est exclusivement employé que sur les lignes de BérUn-Slettin (ta), Berlin- 
Ilamboary [i 3 ), Berlin-Magdeboanj II) el Magdeboarg-WillenberijC (17). Sur les autres lignes 
du nord de l'Allemagne, entre Kônigsberg et Aix-la-Chapelle, il est encote employé pour le 
service des voyageurs; mais dans les lignes de la Silésie prussienne, do l’Autriche, de la 
Bavière, du Wurtemberg et de Bade (i-io), on n'emploie, sauf de rares exceptions, que des 
combustibles non carbonisés, bouille, lignite, tourbe ou bois. 

AmnEILS FUMtVORES. 

La ligne de BasieSilésie et Marche a monté dans les foyers des machines chauffées à la houille 
un appareil fumivore qui amène de l'air chaud au-dessus de la zone de combustion de la houille. 
Sur les autres lignes , les essais faits dans ce genre n'ont pas été généralises jusqu'ici, et l'on est 
arrivé à brûler la houille dans les foyers ordinaires dans des conditions assez avantageuses pour 
les voyageurs, en ayant soin de ne pas surcharger la grille et de conduire le feu de manière à 
avoir une machine bien allumée aux arrêts des stations. Un soufllcur communiquant de la 
chaudière à la cheminée permet, d'ailleurs, d'activer le tirage pendant les moments d'arrêt. 

Le lignite employé sur le Sud et V Ouest- Aatrichien, ainsi qu'en Bohême, donne, sous le 
rapport delà fumée, des résultats moins satisfaisants que la houille. 

L’emploi de la tourbe, qui a lieu sur une grande échelle dans le sud de la Bavière, entre 
Ulm et Friedrichshafen, dans le Wurtemberg, et sur la ligne de Lehrte à Harbourg en H.i- 
novre, provoque, ainsi que le bois, malgré les dispositions spéciales des cheminées, de nom- 
breuses étincelles qui incommodent les voyageurs. 



Digitized by Google 



— 158 — 



Ces coinbuslibles sont ncannnoiDs employés pour les diverses catégories de trains, sans 
provoquer de réclamations de la part du public. 

STATIONS D’EAC. 

Le parcours que peuvent faire les machines avant de renouveler leur eau varie dans de 
larges proportions avec le trace des lignes. Sur le Semmering et le Karst, les stations d'eau sont 
éloignées de 1 8 kilomètres ; dans les plaines, leur distance moyenne est de 3 o kilomètres , et 
les machines à voyageurs parcourent 6o kilomètres avant de renouveler leur eau. 

La dépense en eau est notablement diminuée par l’emploi de l'appareil dit de condensalioH 
de M. Kirchweger, ober-maschinen-meister des chemins de Hanovre. 

Cet appareil, dont l’application remonte è une douzaine d'années, est employé sur 9 des 
■23 chemins que nous ciaminons, savoir: en Wurlcmbery (a), en Bavière ( 3 ), dans les deux 
chemins de Silésie (9. i o), sur Y Esl-Brussien (1 1), les lignes de Berlin à Slctlin (1 a), à Ilam- 
boory (1 3 ), la ligne de Ilalbcrstadt (i8) et le réseau de Hanovre (ao). Il consiste à établir ime 
I onnnunication entre le tuyau d'échappement de la vapeur, à la sortie des cylindres, et le ten- 
dor, à l'aide d’un tuyau de 10 centimètres de diamètre qui communique, au moyen d’une 
rotule et d'une partie verticale recourbée, a un tuyau de i 3 centimètres terminé par une ca- 
lotte et percé de trous qui est placé horizontalement à la partie inférieure de la caisse à eau. 
Un clapet placé é portée du mécanicien permet de régler le dégagement de la vapeur dans le 
Icnder et dans les tuyaux d'échappement. 

L’eau an'ive rapidement, k l'aide de cet appareil, à une température voisine de l’ébullition, 
cl l’on réalise par son emploi une économie de 20 p. 0/0 d’eau et de 6 à 8 ’p. 0/0 de com- 
bustible. On peut facilement franchir ainsi, sur les chemins qui présentent des alternatives de 
pentes et de rampes, 90 kilomètres avec les trains de voyageurs; et sur le chemin de Basse- 
Silésie et Marche, les express peuvent parcourir avec cet appareil jusqu'à i 3 o kilomètres 
sans prendre de l'eau. 

III. CLASSIFICATION DES TRAINS. 

Les trains qui circulent sur le réseau allemand reçoivent, suivant les localités, des dési- 
gnations très-diverses ; mais on peut, en prenant pour base de leur classement leur affectation, 
les rameacr à quatre classes distinctes. Ce sont: 

Les trams express, qui ne prennent que des voyageurs de 1" et de 2' classe, à un prix 
généralement supérieur au tarif ordinaire; 

Les trains omnibus, qui reçoivent des voyageurs de toutes cla.sses ; 

Les trains mixtes, affectés à la fols au transport des marchandises et des voyageurs, le plus 
souvent des deux dernières classes; 

Les trains de marchandises. 

Les trains express circulent sur toutes les lignes principales exploitées à simple ou à double 
Voie, sauf celles de Berlin-Stellin, du Nord- Autrkhien, les lignes de Brünn à Bodenhach 
t Dresde) et de Vienne à Neu-Szony, du réseau de la compagnie Aatrickicnne de FElal: sur 
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les lignes Viennc-Pestli-Basiasch el Vicnne-Tricsle, ils ne sont pas journaliers , et l'Aulriclic 
se trouve sous ce rapport en arrière du reste de l'Allemagne. 

Sur toutes les autres lignes il y a en general un express par jour, dans les deux sens. 

Les lignes de Basse-Silésie (i) et de Cologne-Mindcn (ai), qui ont un mouvement très- 
considcrablc , ne font point de trains mixtes. Sur d’autres parties du réseau, a fréquentation 
restreinte, notamment en Bavière, sur les lignes de 5 fe«in, Hambourg, etc., la presque totalité 
des trains de marchandises prennent des voyageurs. 

En Autriche, les trains mixtes ne sout employés que pour le service local de certaines 
sections des lignes principales ou pour les embranchements. 



NOMBRE DES TRAtNS. 

Le nombre des trains à voyageurs varie aussi dans de trcs-l.irges limites : de ^ à C en 
Autriche, il s’élève <i ta et i 4 dans les lignes où les trains mixtes dominent. 

Nous donnons dans le tableau n* a, colonnes 1 7 et 1 8, le nombre des trains, rapporté à la 
distance entière, qui circulent par an el par jour moyen sur les dilTérentcs lignes. D'après ce 
tableau, le nombre des trains varie de G à aa par jour, et les lignes où circulent le plus grand 
nombre de trains sont celles de : 



Cologne-Minden, avec. . . 

Bade 

Magdcbourg-llalbcrstadt 
Vienne-Trieste 



a a, 4 trains, 
ao 

*7 

>G,8 



NOMBRE MOYEN D'ESSIECX. 

Le notnbre moyen d'essieux de chaque espèce de train eat également indiqué relativement 
aux diOcrentes lignes: pour les trains express (col. 19), omnibus (col. ao), ainsi que pour 
les trains mixtes et à inarcbandises (colonne ai), qu’il était dilHcile de séparer, en raison de 
l'emploi fréquent des trains i marchandises au transport des voyageurs. 

Le nombre moyen d'essieux varie, pour les trains express, de 1 o è a a; pour les trains omni- 
bus, de i 5 è 3 o , et pour les trains mixtes et à marchandises, de 4 o à 109. 

VITESSE DES TRAINS. 

La vitesse moyenne, arrêts compris, et la vitesse de pleine marche des différents trains 
(col. ay, a8, 39 et 3 o du tableau n“ a) sont en général peu considérables. 

Pour les express, elle n'est sur l'Ottesl-AalricItiesi , ligne de Vienne à Paris, que de 3 G ki- 
lomètres â l'heure (arrêts compris), tandis qu'elle atteint sur la ligne de Berlin- Magdeboun/ 
5 i kilomètres. 

Les trains omnibus circulent avec des vitesses variant de aG h 38 kilomètres à l'heure, alors 
que la vitesse des trains mixtes va de 16 ê a4 kilomètres et celle des trains de msrcbamliscs 
de 1 1 à 3 Ô kilomètres, ainsi qu’il résulte du détail des chilTres du tableau n° a. 
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Les vitesses pour les trains express et omnibus pourraient être notablement augmentées; 
car le maximum de vitesse de pleine marche permis dans le nord de l’Allemagne est de 76 ki- 
lomètres à l'heure, tandis que les plus grandes vitesses de pleine marche ne dépassent pas 
56 kilomètres. 

IV. SERVICE DES VOYAGEURS. 

Nous avons réuni dans le tableau n° 3 joint à ce rapport (page 183), les divers éléments 
relatifs au matériel des voitures et au transport des voyageurs. Nous allons les eompléter par 
quelques détails. 

MATÉ5IEL. 

Les voitures employées pour le transport des voyageurs sont é 4 , 6 et 8 roues; nous avons 
donc dû rapporter les poids morts au nombre d’essieux, pour obtenir tm terme uniforme de 
comparaison. 

Les voitures à 4 roues sont employées dans le pays de Bade, en Bavière et en Autriche, où 
elles sont appelées à remplacer, à mesure des mises hors d’emploi, l’ancien matériel à 6 et à 
8 roues. 

Les voitures à 6 roues sont, au contraire, adoptées dans le nord de l’Allemagne, lignes 8 
à 33 , où elles sont regardées comme plus douces pour les voyageurs, en raison de leur plus 
grand poids, et comme présentant plus de sécurité dans le cas des ruptures d'essieux. Ce der- 
nier argument nous parait toutefois de peu de valeur, aujourd’hui que l'on a coutume de serrer 
les chaînes d’attelage de manière é faire appuyer fortement les uns sur les autres les tam- 
pons de deux voilures contiguës dans les trains de voyageurs, et les voilures à six roues ont 
l’inconvénient d'étre plus difGcilement remplies que celles à quatre roues. 

Le matériel à 8 roues, avec portières dans l'axe longitudinal des voilures, suivant le sys- 
tème américain, qui était autrefois employé sur le Sud-Aatrichien , sur l’AuIncéien de FElat 
et sur le chemin de BasseSilèiie et Marche, y est successivement remplacé, et n’est plus con- 
servé comme type normal que sur le réseau de IVaiiemberg. 

Sous le rapport des poids morts et du nombre de places par essieu, le matériel à 8 roues 
peut soutenir la comparaison avec les voitures à 6 et à 4 rôties; car le poids mort, par place 
de voyageur, n’est que 307 kilogrammes, alors qu'il est : 

Pour les voitures à 6 roues de la ligne de Berlin-Polsdam-Magdeboarg , de 3 1 9 kilogrammes; 

Et pour les voitures à 4 roues de YOaest-Aulrichien, de 3 36 

Le nombre de places par essieu, qui est de iG, rentre également dans la moyenne ordi- 
naire, le nombre de places variant de 1 3,5 [Bavière) k 19,7 [Cologne-Minden) pour un essieu; 
■nais le travail utile de ces voitures est inférieur é celui des voitures à 4 et à 6 roues, en raison 
de la difficulté de remplir des compartiments contenant de 48 à 80 places. 

Aussi le IVurtemberg présente-t-il la moindre proportion de places occupées sur les places 
offertes, 0,16, tandis que cette proportion s’élève pour plusieurs chemins à 0,39 et o,4o. 
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L'expérience a d’ailleurs appris sur le Sad-AalricAien el sur ri4a<ricAien de fJilatrqui ont 
des courbes de 1 88 et de a 84 mètres de rayon, que les voitures à 4 roues, à essieux rigides, 
offraient les mêmes garanties de sécurité que les voitures articulées è 8 roues. 

VOYAGECns. 

Il y a, en général, trois classes de voyageurs. Sur les chemins de fer Guillaame-Silésien , 
HaaleSilitie, Basse-Silésie el Marche, Esl-Prassien , Cologne -Minden et Rhénan, on a introduit 
avec avantage une 4 * classe pour les voyageurs qui se rendent sur les inarchés ou qui 
jusqu'ici ne prontaient pas des voies ferrues. Le tarif de cette classe est de a, 5 cenliines par 
kilomètre, et chaque voyageur peut porter avec lui jusqu'à 4 o kilogrammes en bagages, hottes, 
paniers, etc. Ces voyageurs sont planés debout dans des voitures couvertes, soit par compar- 
timents de ao à a5 places, suit par demi-wagons, ayant 35 à 4o places l'uu. 

La section des voilures est de a“, 6 a de largeur sur i ",93 de hauteur. Le noud>rc des place.s 
pa^ banquette est de : 

3 pour la i" classe; 

4 pour la a* classe ; 

8 pour la 3* classe. 

Les tarils ne sont pas plus élevés qu'en France; ainsi, l'un paye par kilomètre : 



iMos le grand'ducU^ üt Bade 

FId fiêrière...». • 

Tj) Aalnchc 

Rn PnuM 



Les chiffres donnés pour l’Autriche sont en argent ; mais comme on paye en valeur de 
banque, qui a Sy.S p. o/o d’agio alors que les tarifs sont au plus relevés de a5 p. o/o, on doit 
admettre, pour la durée de la crise financière autrichienne, au moins ia,5 p. o/o de dépré- 
ciation sur les tarifs ci-dessus, qui sont de fait inférieurs aux tarifs français. 

Les voyageurs sont donc, à égalité de pris, mieux traités en Allemagne qu'en France, où les 
voitures ont une hauteur insufli.sante et où les voyageurs do i” classe ne disposent pas d’un 
c.spacc supérieur à celui des voyageurs de a* classe, comme sur les chemins allemands. 

FREINS. 

Les trains comprennent, en général, dans le nombre d'essieux mentionné auxcolomies 19 , 
30, a I : 

? 

I fourgon à bagages à frein ; . 

I wagon de la poste à frein. ‘ a u 

Dans le matériel neuf, tous les freins sont à vis, et les anciens freins à levier qui étaient 
usités pour le matériel bavarois sont successivement mis hors de service. ' ..J 

lUp|Kirt. I ) 



l- CLA&A&. 


1 * CLiME. 


9* (XmL 


«* CLmfi. 


0* 


6* 


3*8 


a 


8.C 


à. 8 


3.8 


a 


11.8 


8.9 


5.9 


Ê 


10 


7,5 


3 


r 5 
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Le nombre des freins qui entrent dsns un oonvoi est régU comme sait : 
Pour des pentes de o à a““, i frein stir 8 essieux. 



î à 3,3, 6 

3,3 à 5 5 

5 4 I O 4 

10 à i6 — 3 

i6 à aS a 



Le fourgon à bagages est placé après le tender, et le wagon-poste, en général, 4 l'extrémité 
du train; les autres freins sont répartis nniforaiément dans l'intervalle. 

POSTE. 

Le service de la poste se fait par les trains express et omnibus. En Autriche, toutefois, 
l’Administration des postes ne profite, pour le service de détail de la ligne, que des traiiu 
omnibus. Ce service n’occasionne de retards qu'4 Tépoque de Noël, où il est surchargé efar- 
ticlcs de messagerie. 

TtTESSE OES TEAinS DE COini. 

Les trains de cour circulent sur les lignes 4 la vitesse de pleine marche des trains express, 
en profitant des pertes de temps dues aux arrêts des stations intermédiaires, de titansère à 
atteindre 8 o kilomètres par heure. On ne tolère sur aucun réseau une vitesse supérieure 4 
la limite fixée par les réglements, soit 76 kilomètres en pleine marche. 

BIEN-iTSE DES VOTAGEUES. 

Toutes les voitures de i " et de a* classe , souvent celles de 3*, sont pourvues de rideaux. 

Lee premières classes sont chauffées en hiver sur toutes les lignes. Le chemin de Basse- 
Silésie emploie, 4 cet eJIcL, des cylindres en fonte remplis de sable chauiïé au rouge .sombre, 
que l’on place de l'exlariour dans une boîte eu tôle établie sous les sièges des voyageurs. On 
arrive ainsi 4 élever la température 4 ia-i4 degrés au-deasus de l’air ambiant. Sur les autres 
lignes, on emploie des boules 4 eau chaude que l'on change après 70 à 100 kilomètres de 
parcours. 

Dans le pays de Bade, en Bavière et en Aulriche, on chauffe également les secondes classes 
dans les grands froids. 

En WarlemUrg, les premières ot secondes classes sont chauffées 4 l'aide de poéies disposés 
au milieu du wagon, 4 la place d’une banquette. 

Les compartiments de a* classe sont séparée les uns des autres, et il y a sur la plupart de* 
lignes des vntUtres mniee de a* et de 3* classe, où les compartiments de 3' classe sont égalemeot 
séparés. 

Les voitures de 3* classe seules ne présentent pas de compartiments. 

0 y a, dans chaque classe, un coupé réservé pour lee dames. 

rniiEOBS. 

Ponr les fumeurs , b régie nbeervée est A peu peèt le tauvaiite ; 
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En i" cia«e, on ne fume que dans les compailinienU disignés 1 cet effet, et qu’vMie s«s- 
cription fait connaître an public [Raach-Coapé). 

En a* classe, on fume dans tous les compartiments, sauf ceux réservés aux dames {D«men- 
Coupé) et ceux qui sont spécialement désignés aux non-fumeurs [fur aicht-Raâeker). 

En 3* classe, on fume partout. 



WATEB-C1.08ET. 

Il y a sur toutes les lignes du sud de l'Allemagne et sur quelques lignes du nord , dans les 
trains express et omnibus, des water-closct dans le fourgon k bagages; mais ils sont trés-peu 
employés. On leur reproche d’être d’un accès difficile pour les dames, qui ont cependant le 
plus à s’en servir. 

Dans le grand-duché de liade, on a essayé de placer entre deux compartiments de a‘ classet 
accessibles l'un aux dames seuleincnt , l’autre aux hommes, deux water-closet dont chacun s’ouvre 
sur l’un des deux compartiments contigus. Cette disposition fort commode, employée dans 
les trains express, absorbe toutefois une demi-voiture de a* classe. 

POUCE DES GARES, 

Les gares de voyageurs sont, sauf de rares exceptions, ouvertes au public. Sur quelques 
lignes on perçoit ua droit d’entrée de o^ a 5 par personne, mais sans exercer un contréie 
efficace sur les personnes qui accompagnent les voyageurs. 

Les transports sur essieux des voyageurs, i partir des stations, sont faits soit par des voitures 
de la poste, qui exploite le service des messageries, soit par des omnibus pour les petites dis- 
tances. Toutes les voitures sont admises dans les gares, et les administrations laissent i la poUce 
locale le soin de prendre les rae.sures nécessaires pour en assurer le bon ordre. 

V. TRANSPORT DES MARCHANDISES. 

Le tableau n° 4 (page 1 84) résume ce qui a trait au matériel et au mouvement de transport 
des bagages et marebandises de grande et petite vitesse sur les différents réseaux examinés. 

HATéRIEl. 

Les wagons employés présentent encore ici des types bien différents, et l'on rencontre des 
véliicules à 4, 6 et 8 roues. Ces’ derniers sont surtout employés en Warieniery, dont le 
matériel est composé par moitié de voitures articulées k 8 roues et de voitures k 4 roues. 

Sur les autres lignes, on remplace successivement le matériel k 6 roues et & 8 roues 
par des wagons k 4 roues. Celle tiansfomiation a surtout reçu dans ces derniers temps 
une vive impulsion par l'emploi des fers double T pour les longerons des chéasis des 
wagons. Ces longerons en 1er, adoptés sur toutes les lignes du nord de FAIIemagne, se 
sont bien comportés dans les accidents et chocs qui se sont produits; et leur emploi, qui 
permet de conserver a\ix tampons de choc une position invariable, alors que les longe 
iWM CO boit se courbent presque toujours, sera bientôt général. 

> 1 . 
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Les nouveaux wagons, d’un tonnage de 10,000 kilogrammes, ont un poids mort de 
5 ', 5 à 6 tonnes pour les tombereaux et hauts bords et de 7 tonnes à 7', 5 pour les wagons 
couverts. 

Sur les vingt-deux lignes que nous examinons, les chemins de IVurfemberg et de Beriin- 
llamboarg ont en moyenne 3 essieux par wagon. Cinq autres lignes ont de a, 6 à 3 essieux, 
et quatorze, soit les deux tiers, de a , 5 A a essieux. 

Les dimensions des essieux, établies dans le principe pour supporter une charge utile de 
a tonnes par c.ssieu, ont été successivement augmentées de manière è supporter 3 , 4 et 
5 tonnes de charge. 

Ce dernier tonnage est adopté aujourd’hui pour tous les wagons couverts, tombereaux et 
plats-bords qui entrent en service. 

Ensuite de cette modification du materiel, le tounage pr essieu (col. 5 o) varie de a‘, a, 
sur la ligne de Magdebourg à Willenhcrge, à 4 ', 9, sur VOuest-Aulrichien. 

Les poids nrorts (col. 5 i) varient également de a à 3 tonnes, et le rapport du poids moil 
au poids utile est sur neuf lignes de o ,5 à 0,7, tandis que sur les treize autres il varie de 0,7 
à 1 ,0. 

Le tonnage kilométrique, c'est-à-dire le rapport du nombre des tonnes portées à un kilo- 
mètre au parcours kilométrique des wagons, est en général faible; il varie de o', 8 à 6 
par essieu, et en rajiprochant les cbilTrcs que donne la colonne 55 des tonnages pr essieu 
(col. 5 o), on trouve que sur les six lignes de Bade, IVojiembcrg, Sad- Autrichien, Ett-Pmuieh, 
Ottetl etfl/ord-Autrichien, la charge moyenne varie do o,a 3 à o, 3 o du tonnage. 

Sur les neuf lignes Autrichien de CElal, Berlin- Anhalt , Leipzig-Magdebourg, Hanovre, Bertin- 
Stellin, Royal-Bavière , HaateSilésie, Berlia-Magdebourg et Rhénan, la charge moyenne est de 
0,33 à o, 4 o du tonnage. 

Sur les six lignes de Brunswick, Cologne-Mindeu, Bas-Silésicn, Guillaume-Siltsien, Berlin- 
Hambourg, Magdelmurg-Halberstadl , ce rapport s’élève de 0,43 à o, 5 o, pour atteindre sur la 
seule ligne de Magdeboarg à Willenberge , dont le tonnage .spécifique (col. 56 ) n’est que de 
93,30g tonnes, 0,60 du tonnage des wagons. 

I.a composition des trains atteint i 5 o à 200 essieux, remorqués par deux machines, sur 
les lignes dont les pentes ne dépassent pas 4 milliinèlres. Sur les lignes à pentes de 5 à 
16 millimètres, les trains sont de 56 à 60 essieux au moins. 

Les wagons sont pourvus de freins à vis ou à levier; mais l’emploi exclusif de ces der- 
niers est aujourd'liui abandonné en principe. On dispose dans les trains : 

Pour des pentes de 0“" à a““ i essieu à frein sur u; 



de ï à 3,3 I 10; 

de 3,3 à 5 1 8; 

* 

de 5 à 10 I 7; 

de 10 4 16 1 5 ; 

de 16 à a 5 t 4 . 



Sur le Sud- Autrichien et en Bavière, les wagons sont -de plus pourvus en partie de freins 
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h levier qui sont serrés sur les plans Inclinés à forte pente. Les freins sont autant que possible 
également répartis sur la longuetu- du convoi, et le dernier doit être placé k rextremité du 
train, ou à une distance moindre que l’espacement normal des freins dans le convoi. 

Pour les quantités de marchandises expédiées, leurs parcours et les produits correspondants, 
nous nous bornerons à renvoyer aux chiil'rcs du tableau u° 4. en rappelant que nous avons réuni 
aux marchandises proprement dites les poids, parcours et produits des bagages, articles de 
grande vitesse, équipages et bestiaux. 

VI. SÉCURITÉ. 



CLÔTOtES. 

Les chemins de fer allemands ne sont pourvus de clôtures que dans les parties où cette dis- 
(Msition est reconnue nécessaire pour assurer le service, aux abords dos villes, des passages à 
niveau, etc. Sur le reste du parcours, même lorsque des routes fréquentées suivent la voie sur 
une assez longue étendue, il n'y a souvent point de clôturc.s. 

Les passages à niveau sont fermés su moyen de barrières manœiivrées par des gardes-voies, 
ou, pour les passages peu fréquentés, à l'aide d'une chaîne en fd de fer. Dans ce dernier cas, la 
distance du point do manœuvre des barrières ne doit pas dépasser 54o mètres. Les barrières 
doivent être établies à 4 mètres au moins de l’axe de la voie la plus rapprochée, et sont fer- 
mées trois minutes au moins avant l'heure de passage des trains. 

BIFUBCATIOSS, PONTS TOUBNANTS. 

Fn cas de bifurcations hors des gares ou de ponts tournants, un signal flxe est placé à 
3oo mètres en avant de ces points. Les aiguilles des bifurcations doivent être fermées toutes 
les fois qu’elles ne sont pas pourvues d’un aiguilleur chargé de leur manœuvre. 

STATIONS. 

L’enceinte des stations est close. Elles sont protégées par des mâts de signaux et par des 
disques fixes placés â 3oo mètres de distance. Sur quelc|ues lignes on commence à employer 
des disques mobiles manœuvrés è l’aide d’une chaîne en fd de fer. 

Dn poteau placé à 3o mètres en avant du dernier changement de voie de la station, et 
éclairé la nuit, avertit le mécanicien de ralentir la vitesse; de plus, les aiguilles de croisements 
de voies présentent des disques ou des ailettes éclairés la nuit qui avertissent les mécaniciens 
de la position des aiguilles. 

SIGNAl'X. 

L'entrée des stations demeure ouverte aux convois toutes les fois qne e mât de signaux ou 
le disque mobile placé à l’extrémité de la gare ne donne point le signal d’arrêt 

Toutes les stations sont pourvues d'un télégraphe électrique qui leur permet de cominu- 
niquer avec les deux stations voisines et avec tout le réseau,. 
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Djins le gTsmJ-doché de Radn el dans le fVaiimèerg, les gardes-voie correspondent entre 
eux par des signaux acoustiques à l'aide de cornets, et font coonailre ainsi les passages des 
trains sur la ligne. 

On rencontre toutefois en IVnrlembtrj, aux enrirons d'ülm, où il y a plusieurs passages 
a niveau iinportan's, et sut abords des tunnels, des sonneries électriques qui annoncent le 
passage et la direction des trains. 

En liavière et en Autriche, on emploie, pour signaler les trains, des mâts portant des 
ailettes mobiles, des ballons en osier ou des disques, éclaires de nuit par des feux blancs, 
rouges ou verts, ün n'a employé ju.sqii'ici, concurremment aux signaux optiques, les signaux 
électriques que sur XOucst-Aatrkhitn , sur le Semmering, ou aux abords de quelques grandes 
stations; mais on fait des expériences en ce moment pour en généraliser l'emploi. 

Pour le surplus des lignes que nous avons parcourues, entre Oderberg et Verviers (n°* 8 à 
13 des tableaux statistiques), on emploie concurremment les signaux optiques et les sonneries 
éieclri(|ues. 

Les signaux optiques sont le plus souvent des mâts avec ailettes mobiles, que l'on éclaire la 
nnit. Les sonneries avertissent, par i3, a 4 ou 36 coups, du passage des trains dans les deux 
sens, ainsi que du repos jusqu'au prochain train réglementaire. Sur les lignes â grand trafic, 
U y a un fil qui sert exclusivement à la manœuvre des sonneries et à la correspondance entre 
les stations voisines pour le service du mouvement) un deuxième télégraphe sert pour la eor- 
respondauce générale de la ligne. 



MABCHE DES CONVOIS. 

Dans les passages des stations, on à leurs abords, les machines doivent ralentir leur marche 
de manière à pouvoir arrêter le train après un parcours de 90 mètres. Les trains de voyageurs 
ne peuvent quitter une station que 10 minutes après les trains de voyageurs ou de marchan- 
dises qui les précèdent sur la voie. Pour les trains de marchandises, cet intervalle est réduit à 
5 minutes; mais la distance de deux trains consécutifs doit toujours être de 5 minutes en 
temps ou de 900 mètres en longueur, et les gardes-voie font ralentir le deuxième convoi quand 
cet inlcrvalio se tr ouve raccourci. 

Sur. les lignes exploitées à double voie, les trains prennent toujours leur droite. Stir les 
lignes 6 une seule voie, on ne les fait partir d'une station que lorsque la station voisine a fait 
connaître qne la voie était libre dans la direction suivie parle train. 

Les gardes-voie et les mécaniciens sont pourvus des moyens de coirespondance ordinaires. 

La correspondance entre le mécanicien et le personnel du convoi sc fait à l'aide d'une cor- 
delette placée â la partie supérieure des voitures ou wagons, â portée des sièges des conduc- 
teurs, et qui aboutit au siOlct à vapeur do la machine, ou quelquefois à un timbre placé sur . 
la paroi extérieure du teiuler, près du mécanicien. 

Cette cordelette te prolonge , pour los trains express et omnibus, sur toute la longueur du 
train; pour les trains mixtes, sur toutes les voitures è voyageurs, et pour les trains de mar- 
chandises, jnsqu'an premier garde-frein on au chef du train. Sou emploi, sntiriauaDt pour 
les trains de voyageur^, kisae â dérirer pour im trains de marchandises, en hiver suitout, et 
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le penonncl arrive queiqnefoia i m départir d« aa turvciilaiKe an aerepoMOtaur U cordelette, 
qui ne remplit paa son elTeC 

L'application méthodique de ces dispositions et des règlement* rend en Allenajpre 1 ns 
accidents extrêmement rares. 

Sur le Sud-Aalrichien, sur le chemin de Bade et sur celui de Berlin à Siellin, on a essayé 
autrefois d’établir une communication directe entre les voyageurs et les agents d'un train en 
marche, i l'aide dedrapeaux rouges manomvrés anx portières; mais les inconvénients attachés 
à l'emploi de ce moyen, dont les voyagenrs se servaient souvent sans motif fondé, ont conduit 
èy renoncer. ^ 

Sur les autres lignes, on n'a jamais éprouvé le besoin de mesures de ce genre et l'on ne 
s'en est point occupé. 

SfiCTIOM UI. 

KXPÙHTION DES UAHCUANDISES. 



TRANSPORTS PAR PETITE VITESSE. 

Aux termes du dernier règlement arrêté par l'Union des chemins de fer allemands pour le 
transport des marchandises, lequel est appliqué depuis le i” mars 1863, chaque chemin de 
fer de l'Union se charge du transport des marchandises en provenance ou en destination de 
toutes les stations du réseau ouvertes au service des marchandises, sans qu'il soit nécessaire, 
pour passer d'un chemin à un autre, d'adresser les marchandises à un intermédiaire. 

Tous les chemins qui sont en relations d'alTaircs suivies ont déplus publié des tarifs directs 
entre les diverses stations de leurs réseaux, et les marchandises sont expédiées sans rompre 
charge dans presque toute Pétendue de l'Union douanière, ainsi que dans rintérieur de 
l'empire d'Autriche. 

La remise des marchandises se fait aux stations frontières par colis pour les articles de 
grande vitesse ou pour les envois peu eonsidérablet, et par remise d’envekqqw toutes ks fois 
que Ton a affaire à des chargements complets de wagons. Les wagons fermés sont expédiés 
sous plomb et accompagnés d'une feuille de chargentent établie pendrot l'opératien même du 
chargement, et dont les stations expédibices sont responsables. Dans k cas de remise par 
colis, les statioiis frontières ou de bifurcation «ssument la responsidMlilé dea stations expédi- 
trices. 

Le service de douane se fait, soit aux stations irontières, soit, pour les wsgons plembés, 
aux bureaux principaux établis dans ks capitales des États dm ZoUveren aknsi que dans ées 
villes de commerce ks plus considérabtes. Les espéditeurs sont seuls responsaUes de k vuii- 
ditè des documents de douane remis par etix au chemin de fer. 

TARIFS. 

Sous k sappect des tarifs, ks ebascs A tiaatporter sont elasséas, «omiue e« Fnwoe. en iwis 
. grandes subdivisions, qui comprennent : 
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I" CLASSE. — Les produits insnufacturés en général, les denrées coloniales fines, les 
articles de drogueries, les tabacs fabriqués, liqueurs en bouteilles, poissons frais et salés, 
comestibles, conserves, etc. 

3* ciASSE. — Les métaux bruts, les mécaniques ordinaires, les vins, esprits, colons bruts, 
tabacs, denrées coloniales ordinaires, etc. 

3 * CLASSE. — Los matières premières, houilles, minerais, matériaux de construction, bois 
de feu, engrais, fontes brutes, déchets de toute sorte , etc. 

En Autriche et en Prusse, les tarifs établissent des prix do transport pour les trois classes de 
marchandises. Dans le grand-<lnché de IJade, en Wurtemberg , en limière, en Brunswick et en 
Hanovre, les tarifs ne mentionnent que la première et la deuxième classe, et l'on accorde 
pour les articles de la troisième classe, pour les quantités supérieures à 4 tonnes, dos réduc- 
tions fixes dont le montant varie, suivant les Etats, de ao à 5 o p. o/o sur les prix de la 
a' classe. 

Les tarifs élémentaires sont, en général, calculés sur la base d'une somme fixe pour frais 
généraux et d'un montant proportionnel au parcours. Pour un parcours moyen de 1 5 o kilo- 
mètres, ils sont, par tonne à i kilomètre : 





l” 


1* 


y 




clftm. 


dâm. 


cIaim. 


Grand-duché de Bade 


1 4 ' 


1 1' 


9' 


Wurtemberg 


i4 


1 1 


7 


Bavière 




i3 


7 


Autriche (cours du pair) 




'7 


1 1 


Prusse orientale 


i4 


1 1 


9 


Hanovre 


18 


■ 4 


7 


Prusse rhénane 




1 1 


8 



11 y a de plus sur tous les réseaux des tarifs réduits pour les matières expédiées par char- 
gements complets qui forment les principaux éléments du trafic des lignes et pour celles que 
les chemins ont intérêt, en raison delà concurrence, è attirer dans leur parcours. 

Les houilles et lignites sont ainsi transportés de la Silésie à Berlin et de la Wcslphaiie sur 
les bords de l'Elbe à 3 centimes par tonne; en Autriche, à 7 centimes. 11 y a également des 
tarifs réduits pour les chaux expédiées en vrac, les bois, les pierres, etc. 

Les céréales et légumes farineux sont soumis partout à un tarif fixe indépendant des mer- 
curiales des marchés. En Autriche les cahiers des charges obligent les compagnies à trans- 
porter ces matières, en cas de disette, au prix de 5 centimes par tonne kilométrique. Dans 
les autres pays, il n’y a pas de prescriptions à ce sujet; mais sur les chemins exploités par les 
Etats, aussi bien que sur les lignes des compagnies, on fait, en cas de disette, toutes les réduc- 
tions de prix possibles. Le BasSilésien a expédié ainsi en 18G1 des pommes de terre sur 
■Berlin an prix de 3 centimes par tonne kilojnètrique, et les compagnies obI; iqipliqué è: ces 
mêmes transports un tarif de 6 centimes. . . n. .oui ’.c,. ... 
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I^es traités particuliers existent sur tous les chemins autrichiens et sont également tolérés 
sur tous les chemins exploités par les compagnies dans le nord de l'Allemagne, qui se font 
une active concurrence pour les transports. L’Administration se home à veiller à ce que les 
expéditeurs soient également traités lorsqu'ils présentent des transports qui rentrent dans les 
memes limites de tonnage et de parcours. Sur les chemins de l'Etat, ces traités sont 
défendus. 

Les transports se font presque exclusivement avec le matériel des compagnies. Sur le 
chemin Rhénan et sur celui de Cologne à Minden, quelques établissements ont leurs propres 
wagons; mais leur emploi donne lieu, pour les délais de retour, à de fréquentes réclamations 
qui ne sont pa.s compensées par les avantages que les expéditeurs retirent de l’emploi de ces 
wagons, et l'Administration pousse les compagnies à racheter ce matériel. 

Les tarifs ne peuvent être relevés que six semaines après la publication des nouveaux tarifs 
dans l’Allemagne du nord, et après trois mois en Autriche. Sur quelques lignes exploitées par 
l'Etal, notamment en Wurtemberg, les tarifs sont modifiés à volonté. 

COITCUES. 

L’unité de poids adoptée pour tous les transports est le quintal de douane, de 3o kilo- 
grammes. Pour les marchandises de la petite vitesse, le poids minimum sur lequel sc calcule 
le prix de transport est de 2 5 kilogrammes, avec coupures de 5 en 5 kilogrammes, en comp- 
tant chaque fraction comme entière, 

EXPÉDITION. 

Les marchandises du commerce sont expédiées dans l’ordre de leur inscription ; pour les 
houilles, les vins, céréales, minerais et autres matières de a' ou de 3* classe, dont le charge- 
ment est fait par les expéditeurs ou qui sont envoyées par chargements complets, l’ordre 
d’expédition s’établit pour les produits similaires k mesure que les chargements ou les remises 
complètes sont terminés. 

Les chemins ne sont tenus de transporter qu’en proportion de leur matériel, et ont le droit 
de refuser de recevoir les marchandises avant l’époque de leur expédition. Cette disposition 
est consacrée par l'article 4 î 2 du nouveau Code de commerce de l'Allemagne, qui est en 
vigueur depuis le i" mars i8Ga, et les compagnies, en cas d'encombrement, ferment leurs 
gares pour un délai déterminé qu’elles portent è la connaissance du public. 

CBOUPAGE. 

En tant que réunion sous un même emballage de marchandises appartenant à diverses 
personnes et expédiées à plusieurs destinataires, le groupage est interdit en Autriche, et les 
contrevenants sont soumis à une amende triple de la taxe soustraite de ce fait au chemin de 
fer. 

Dans les pays de l'Union douanière, on ne donne aucune attention à cette question, qui 
porte principalement atteinte au privilège de la poste. 
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f,a question du groupage, qui a eu en France, il y a quelques années, une grande Impor- 
tance, se présente en effet en Allemagne dans des conditions toutes différentes. Le transport 
de.s voyageurs et des articles de messageries était effectué en France par des compagnies 
puissantes, dont les chemins do fer ont peu à peu supprimé l'industrie ^ et qui ont cherché 
é conserver une partie de leur clientèle en se faisant les intermédiaires entre les chemins de 
fer et le public. En Allemagne, au contraire , ces transports étaient regardés comme une 
attribution delà Couronne et exécutés par l'Administration des postes, qui se réserve encore 
aujourd’hui le droit exclusif de transporter dans ses fourgons tous les articles dont le poids est 
inférieur à 

5 kilogrammes, dans le pays de Bade; 

7,5o dans le Hanovre; 

9,75 dans le Brunswick et la Prusse. 

F.n Wmlemberg, le transport forcé ne comprend plus que les envois de bijoux et matières 
précieuses d'un poids inferieur à 12,5 kilogrammes. F.n Bavière et en Autriche, les transports 
sont libres, si ce n'est pour les lettres, papiers cl journaux. 

Ces restrictions apportées é la liberté des transports s’appliquent même aux expéditions en 
transit, et les commissionnaires n'ont ainsi qu’un intérêt fort restreint à grouper leurs en- 
vois. 

La réunion d'un certain nombie d’expéditions di.slinctes sur une même lettre de voilure 
étabUe par un commissionnaire est, au contraire, en usage et encouragée par les compagnies, 
qui ont elle.s-mémes des bureaux de ville ou des correspondants dans les villes principales dont 
elles desservent le trafic. Le public, habitué à se servir de rinlermédiairc des commission- 
naires, accepte partout cet usage. 



LETTRES DE VOlTl’BE. 

Le contrat de transport est conclu entre le chemin de fer et l’expéditeur par la présentation 
de la lettre de voiture du fait de ce dernier et par l'apposition du timbre d’expédition du cAté 
de la station expéditrice. Celte apposition ne doit avoir lieu qu’après remise complète des 
marchandises mentionnées dans la lettre de voiture. 

La lettre de voiture doit contenir : 

Le lieu et la date de son établissement; 

Les nombre, marques et numéros des colis; 

Le mode d’emballage, le contenu et le poids; 

Le nom du destinataire cl le lieu de de.stination; 

La valeur déclarée; 

Le bordereau détaillé des documents de douane qui accompagnent l'expédition, s'il y a lien. 

Elle doit être signée par l’expéditeur. 

En Autriche, on délivre aux expéditeurs un récépissé reproduisant les indications de la lettre 
^e voiture. Dans les autres parties de l’Allemagne, les expéditeurs doivent présenter, lorsqu’ils 



Digitized by Google 




— 171 — 



défirent une constatation de la remise eflectuée par eux au chemin de fer, deux exemplaires . 
identiques de la lettre de voiture, et le bureau expéditeur leur rend un de ces exemplaires visé « 
pour duplicata. 

DÉLAI DE LIVRAISON. 



Tous les chemins publient des délais de livraison. Le délai de livraison total pour des expé- 
ditions parcourant plusieurs lignes s’obtient en ajoutant les délais spéciaux acceptés par les 
dilTérents chemins qui prennent part au transport. 

Le délai court à partir de la première heure du jour qui suit celui indiqué par le timbre 
de la lettre de voiture. Les dimanches et jours fériés ne sont jamais comptés dans le délai. 

Il est tenu pour observé si, pendant sa durée, la marchandise a été camionnée au domicile 
commercial du destinataire, ou si le destinataire a été avisé dans cet intervalle par la poste ou 



autrement, après l'arrivée elfective de la marchandise au lieu de destination, 

Les délais de transport sont : 

Dans le pays de Bade, pour les distances ne dépassant pas 1 48 kilomètres. . a jours. 

Pour les distances supérieures du réseau, qui a 36 1 kilomètres 3 ■ 

Dans te Wartemberg, de station â station, sur tout le réseau de 442 kilo- 
mètres 4 • 

En Bavière, pour les distances allant jusqu’à i85 kilomètres 2 • 

Pour chaque i i i kilomètres en sus i jour de plus. 

En Autriche, sur tous les chemins, i 1 1 kilomètres par jour. 



Sur les trois chemins de Silésie: 

Pour les distances jusqu’à i5i kilomètres 3 jours. 

De i5i à 3oi kilomètres 4 * 

Au delà 5 • 



Sur Y Est-Prussien on compte : 

Jusqu’à i35 kilomètres . 3 jours. 

Et I lo kilomètres en moyenne par jour pour les distances supérieures. 

Sur la ligne de Berlin-Stettin, longue de 339 kilomètres, on admet entre 

deux points quelconques du réseau 3 • 

Le chemin de Berlin-Hambourg, de 29 g kilomètres, et celui de Berlin- 
Anhalt, qui a 358 kilomètres de développement, acceptent comme délai 
de transport, de station à station 2 • 



Les autres lignes de Berlin et de Leipzig à Cologne, qui ont formé pour leur exploitatien 
une association spéciale , transportent les marchandises d’un point quelconque du réseau à 
une autre station, sur les lignes principales de Cologne-Magdeboarg , Magdebourg-Berlîn et 
Uagdebourg-Leipzig, dans des délais variant, avec les distances, de 1 à 2 jours. Pour les trans- 
ports qui vont aux points les plus éloignés des lignes secondaires, tels que Hartzbourg. Bremei^ 

11 . 
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Hafcn, Emden, Osnabrück, Emmerich, les délais sont de 3 jotm, ce qui donne pour les 
transports extrêmes un parcours de a i 6 kilomètres en a 4 heures. 

EuGn le chemin H/iénan transporte les marchandises qui parcourent une seule de ses trois 



lignes, dont les longueurs sont de i54, 90 et 8 a kilomètres, en ajouts, 

et les articles qui transitent de l’une à l'autre, en 3 • 



Ces délais ne s'appliquent en général qu'aux marchandises de la première et de la seconde 
classe. 

Sur la plupart des lignes, on ajoute encore à ces transports de a à 3 jours pour l'enlèvement 
cl le déchargement, ainsi que a 4 heures pour la transmission d’une ligne i une autre con- 
tiguë, et l'on arrive ainsi à fixer le délai de livraison. 

■ NDEMNITis POlla nETASD. 

Dans les Etats du ZoUverein, l’indemnité à laquelle le destinataire a droit lorsqu'il établit 
i|ue le retard lui a causé préjudice, s'élève, d'après les règlements des chemins de fer, si la 
marchandise lui est délivrée dans les deux jours qui suivent l’expiration du délai de livraison , 
à la moitié du prix du transport, et pour un retard de plus de deux jours, à la totalité de 
ce prix. 

En Autriche, le chemin de fer perd : 

Pour un retard de 1 è 3 jours i/4 | 

3 à 8 jours i/3 du montant du port. 

au delà de 8 jours i/a | 

Le nouveau Code de commerce (article iij) a admis ces stipulations, mais sans leur 
reconnaître la portée absolue que les compagnies leur avaient donnée jusqu’à présent, et l’ar- 
ticle 3g8 porte qu’en cas de stipulation d'indemnités pour retards dans les délais de livraison, 
l’entrepreneur peut être tenu à une indemnité supérieure au montant stipulé, jusqu’à concur- 
rence du dommage qui est résulté du retard. 

Cette disposition nouvelle amènera sans doute, dans les premiers temps de son application, 
des actions contentieuses beaucoup plus fréquentes que celles qui se sont produites jusqu’ici , 
et qui ont été extrêmement rares, si l’on en excepte la Prusse rhénane, où la législation fran- 
çaise était appliquée. 

Dans les réseaux exploités par les Etats, et en Autriche, où les règlements approuvés par le 
ministère servent de base aux tribunaux pour l’application des lois, ces actions en indemnité 
ne SC produisaient pas. Dans les autres pays, les relations des chemins de fer avec le public 
sont en général très-bienveillantes, et permettent de résoudre à l’amiable les difficultés qui 
se présentent pour cause de retards ou d’avaries. 

TRANSPORTS PAR GRANDE VITESSE. 

Les chemins de fer ne peuvent pas être tenus d’expédier les marchandises de grande vitesse 
par les trains express, qui servent exclusivement au transport des voyageurs et de leurs bagages. 
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En PruMe, on permet toutefois aux chemins de fer, lorsque la fréquence des voyageurs est 
restreinte, d’atteler aux trains express des wagons de marchandises; mais le chargement ne 
doit pas, en ce cas, dépasser les deux tiers de leur tonnage normal. On expédie cependant, 
en général, par les express du gibier et delà marée. 

Los articles de la grande vitesse pour lesquels il existe des lettres de voiture spéciales sur 
papier rouge sont expédiés par les trains à voyageurs, ainsi que le bétail vivant, lorsqu’il n’est 
pas transporté par trains spéciaux. 

On les expédie également par les trains mixtes ou à marchandises sur les lignes qui ont 
un nombre restreint de convois journaliers, lorsqu'on peut les faire arriver ainsi plus vite i 
destination. 11 suffit, en général, que ces marchandises soient remises deux heures avant les 
départs des trains, pour qu'elles soient immédiatement expédiées. 

Le tarif de la grande vitesse est le plus souvent double de celui de la première classe, pour 
toutes les marchandises. En Bavière, il n’est que de moitié plus élevé. 

Le minimum de poids admis k la grande vitesse, pour les calculs des ports, est de lo kilo- 
grammes, avec coupures de 5 en 5 kilogrammes. 

Les délais de transport pour la grande vitesse sont ; 

En Autriche, de 3i8 kilomètres par joiu*. 

Pour les lignes prussieimes des environs de Berlin, dont la longueur ne dépasse pas 
3oo à 4oo kilomètres, on compte 3 4 heures pour le parcours d'une seule ligne et 48 heures 
pour le parcours sur deux lignes voisines. Sur l’Est-Prussien , le délai pour les distances de 
moins de 5-]i kilomètres est de 48 heures; pour les distances au delà, Go heures. 

Ou compte de plus, pour établir le délai de livraison, i3 heures pour le délai d’enlève- 
ment , pour chaque délai de transmission d'une ligne à une autre et pour le délai de re- 
mise, les dimanches et jours fériés non compris. 

Dans les associations du nord de l'Allemagne, dans le grand-duché de Bade, le Wurtem- 
berg et en Bavière, les délais de livraison de la grande vitesse sont moitié de ceux de la petite 
vitesse. Quand les délais de livraison sont dépassés , le chemin de fer perd : 

Dans les Etats du Zollverein, 

Pour un retard de 3 4 heures, la moitié; 

Et pour un retard supérieur, la totalité du port. 

En Autriche , l’indemnité à la charge de la compagnie est du quart du port pour un retard 
de I 3 à 34 heures; pour un retard de plus de trois jours, la compagnie renonce, au maxi- 
mum, à moitié du port. 

camo.vNAGE. 

Les chemins de fer prennent, en général, réception des marchandises sur le carreau de 
leurs magasins et les délivrent de même. Les frais de chaigement et de déchargement sur les 
wagons sont comj)ris dans les tarifs établis de station à station, et portés à la connaissance du 
public, pour les marchandises de la première et de la deuxième classe. Pour les marchan- 
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(lises de la troisième classe et pour celles transportées par tarifs spéciaux, le chargement et 
le déchargement sont faits par l'expéditeur et le destiaataire, on à leurs frais. 

Pour la grande vitesse et la première classe de' marchandises, le camionnage est compris, 
sur les lignes du nord, dans les frais de transport; mais les parties peuvent livrer leurs colis 
ou en prendre réception en gare, contre détaxe des frais de camionnage de départ ou d'ar- 
rivée. Le public a l'habitude de se faire adresser ses marchandises bureau restant, et de les 
faire expédier ou retirer par ses propres attelages ou par des commissionnaires de roulage 
avec lesquels il se trouve en relations. 

l.e camionnage obligé ne sc rencontre que dans les centres principaux, tels que Berlin, 
Leipzig, Cologne, où il est motivé par le besoin d'éviter l'encombrement des magasins; il e.st 
fait par des entrepreneurs ou des corporations, et ne constitue pas pour les compagnies une 
source de bénéGccs appréciables. 



ASSUIIANCES. 

Dans les Etats du Zollverein, on admet que le chemin de fer répond sans autre indem- 
nité, par le seul fait du contrat de transport, du dommage survenu par suite de perte ou 
d’avarie, depuis la réception de la marchandise jusqu’à sa livraison, toutes les fois que le 
dommage ne résulte pas de la nature ou du conditionnement de la marchantUse et de cas 
de force majeure. 

Si le camionnage est fait à la diligence du chemin de fer, sa responsabilité s’étend, sauf 
recours contre les entrepreneurs de camionnage, de la prise en charge à la remise effective de 
la marchandise. Dans les autres cas, sa responsabilité ne s'étend (pie de gare en gare. 

La prescription pour déidiet et avarie commence quatre semaines après la livraison et 
l'acquittement du port. En cas de perte totale, il n’y a prescription qu’après un délai d'un an. 

Le montant de l'indemnité à payer aux ayants droit, en cas de perte totale, est calculé sur 
la base de la valeur commerciale qu'auiait eue une marchandise de même nature à l'époque 
et au lieu de destination Cxés, déduction faite des frais de douane, de port et autres que la 
perte aura fait épargner. 

On admet comme valeur maximum de la perte une somme de 1 5 o francs par i oo kilo- 
grammes pour toutes les marchandises, à moins qu’une valeur plus élevée ne soit déclarée par 
la lettre de voiture. 

L'indemnité, dans ce dernier cas, peut atteindre le montant de la valeur déclarée, à la 
charge par l'expéditeur d’acquitter à titre de prime d'assurance : 

Pour une valeur de lôo à "jhe? les loo kilogrammes, a o/o ] 

760 à i,ôoo 4 o/o I du port. 

. ' ' t,5oo à a,a5o 6 0/0 I 

et ainsi de suite, en ajoutant 3 0/0 du port pour chaque coupure de 760 francs. Pour les 

trausporls par grande vitesse et les marchandises d'encombrement, auxquelles on applique 
des tarifs de transport supérieurs, la prime d’assurance se calcule sur la base du port des mar- 
chandises de la première classe. 
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En Autriche, les dispositions arritecs en commun par les compagnies sont nioius libé- 
rales: tous les objets à transporter sont soumis é une assurance générale, qui est, au cours 
du pair (le cours actuel est de i37,5 pour ioo],de o^, o4 par loo kilogrammes pour les 
articles de petite vitesse, eipédies de station à station sur le même réseau, et de o‘, oG pour 
les niarebandises qui passent sur une autre ligne. Pour la grande vitesse, la prime d’assurance 
est de a 5 par loo kilogrammes, pour les transports de station à station sur une ligne, 
et o^ 375 par 100 kilogrammes, dans le cas de transit. Moyennant ces primes d’assurance, 
on rembourse, en cas de perte, la valeur des objets transportés jusqu'à concurrence d'une 
valeur de 

i 5 o francs pour la petite vitesse, 
âoo francs pour la grande vitesse. 

t'.baque expéditeur peut de plus faire assurer ses marchandises pour une plus-value, en 
payant une assurance spéciale, qui est de 10 par 100 kilogrammes pour les marchandises 
circulant sur un réseau, et de o', i 5 pour celles qui transitent sur un deuxième réseau, pour 
chaque valeur de l'iü francs au delà du taux de l'assurance normale. 

En cas d'avarie, la diminuliou de valeur qui en résulte pour la chose transportée est réglée 
proportionnellement à l'indemnité maximum en ras de perte. 

Paris, le i 5 mars 186a. 

C. DUBOCy, 

Ingénieur ordinaire des mines. 
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RELEVÉ DESCRIPTIF DES LIGNES, DES FRAIS DE 



aoKEtoa 


DUlCNaTioir 

ati eiiBiii »■ riB. 


DIRECriO.«( 0£& LICN&S miNClFALES 


EMBJlANCl!EJims<i. 


■ 


. 


3 


4 



I 



1* (Àrtnd-ducal btdoU. 



De Mionheim, par Carliruhc et B4le , à Waldehut. 



S* I Ko^al de Wurtemberg. . . 



De Brucbsai , par Stuttgart et Dim, i Friedrichabaren . 



De Lindao, par Aagabourg et Bambeeg, 1 Hof.. 



3* Bojral de Bavière < De Bamberg, par Wûrtboorg, è AachaOenbourg.. 

J D'Dim. par Augabour^ cl Munich, i Salcbourg. . 



4 I Oueal'Authdiieo.. 



De Saiibourg, par Lambaeh. WcU rt Lins, à Vieone . 



I De Vieune , par Grils , Pragerbof et I^a^bacli , i Trirale . 



S I Sod'Aatricbica. 



De Pragprbof, par Kiniacba, Slublweiavenburg, i Ofen.. 



I Dc DrCinn, par Trûbau el Prague, i Bodenbaeh (Dreade). 

De Marcbcgg, par Prath etTemeswar. i Buiaach 

> Dr Vienne, par Raab, i Neu-Ssôny 

I 

. , ... { De Vienne, par Lundanbor™ Pt Oderberg, à Cracovie. . . . 

" Nord-Autncbjen ....... î ’ ® 



*• j D. C«,l. p.r B..ibcr, .ar Od,ri.,rg 

I 

.. ( De Bredau. par Coael et Kattowita, anr Mvalnwtts, 

tlaule-Sil^M ^ 

I 

... w • ( De Berlin» par Fraokfuri, aur Brealau 



10* IJaiaeSiléBe et Marche.. 



' Lm ^ “■ iMi Mploitë* P»f rLl«» 



Sur Pfortheim, Bade et Kebl. 



Sur Heilbroon, Waafrraifiagcn et Rollenbtirg... 
Sur AuapacU, Gundelhof et Ba/rcutU. ........ 



Sur Stiirnberg . Mieibncb et KuOatein. 



Sur Paatau et IK-taendorr. 



Sur L^tetiboui^ et OCdenboorg. 
Sur .Nen-Stbnv 



Sur Stockerou, Marcbegg. Bruno. Olmuts 
Troppau, Bieiits, Gramça et Mjfaloviiti 



Sur Leobachûu et Katlowits. 



Sur Morgeriroth et Heniheu. 



A repo rter. 



Digitized by Google 







177 



ÎOIVSTRÜCTION ET DES PRODUITS KILOMÉTRIQUES. 
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39.903 
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31 


28 
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eUBRANCHeilEKTS. 



Sur Dintiick. 



Sur De*Mu,Côtheo et Leipiig. 



Sur Scb&nebecli et SiAstfurl. 



Sur HâlbersUidt, 



Sur et Haruboui^, 



De lUnovre i NorJ»lemmen . 



Sur UuUbarf , Rûlirort et Stegeo 



De Cologne i Cre^oM 

ToîJkt., 
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DÉ&IONATION 



D« Bùcken à Lauenburg 



I 

I ’ De Peioc, pat Lebrte et Hanovre à Uiodcn. 

De Harbourg, par l«chrte, NortUlemnieo et G6lliogeD,i Caasei 

De Wooalorf, par Brème, i Ccesle-Mùnde 

I De Lohoe, par OanabrOck et Rheine, à Emdeo 



I 

/ De Mindrn, par DertraOnd. OberbauMD et ûùaarldorf, k Cologue. 

.... I 0'()bcH»ani«n , par Emmrricb . A Arnbem { Hollande). ......... 

Cotogue.Minden ' 

I De Deuiz, par Dilleobârg et Weiitar, A Gicaien 

I 

^ I De Bîogen, par Coblcni, Cologne. Au-U-Oiapelle, A Herbcatlial. 

I 

f *1 L« A «ploû#» pw l'Atit. 



DIRECTION DES LIGNES PRINCIPALES. 



i De Leipzis, par Halle et C6tbcn, A Ma^eboure, 
Leipiig'Magdeboarg . • . . | i » i 



Est-Pruaiien 



Rerlin-Sietlin 



Berlin-Hambourg . 
Rerün-Magdebourg 



Berlin-Anbalt. 



Magde bourg Wiiienberge. 
M agdeboQ rg 'H alberatadt . 

Ducal de Brunswick .... 



I De Frankfurt, par KreoU et Kunigibcrg, A E^rdiiihueu.. ...... 

I 

f De Berlin, par Stettin, A Slargarrl.. 

I De Stargard A Cûalin et Colberg. ........................ 

I 

I De BrHîn, par Wittenberge et Bûeben, A Hambamg. 

I De Berlin , par Potadam et Brandebourg , A Magdebourg 

( De Beriio.par lùlerbogk, Witleoberg et Bitlerfeld. A Halle 

Delûterbogk A Rôderau (Dreade) 



De Magdebourg A Oacberalebeu 



D’Oacheraleben, par Brunairick. A Peine ( Hanovre ). 
De VVolfenbAtld A Kreienaen {Caaial).. 
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RELEVÉ DU TRAVAIL DES MACHINES 
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ET DE LA VITESSE DES TRAINS. 
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RELEVÉ DU TRAVAIL DES VOITURES 
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m 
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12 
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30* 3 
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0 


12 


Dertin-llemboort; 


121 
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1.010 


363 


Il 0 


841,505 


L 1 


35* 2 


21 2 


g 


là 


BcrÜA-Magdebourij 


SS 


4.473 


080 


202 


m. 3 


030,108 


2. 0 


24. 1 


2L 9 


g 


12 


Heriin>AnhaIt. 


102 


4.582 


035 


385 


m. 1 


681.818 


L 1 


3Û, fi 


28. 3 


t 


lû 




1S3 


4.403 


843 


203 


15* 2 


813.162 


0. 5 


13- fi 


afi* 2 




12 


Megdebourg-W itlenberga 


U 


1.646 


258 


sa 


12, 2 


187.591 


0. 4 
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81 9 


g 


1& 


MigdeboDr|-llaibersUdt 


3A 


1.684 


298 


103 


m. 5 


473.623 


i. 0 


24, 0 


la* a 


g 


mi 


Ducal de Rruoswici 


21 


3.700 


671 


213 


12, 4 


1,002.432 


L ï 


2L 4 


11* 4 


g 


so* 


Royal de Hanovre 


SOS 


12.772 


3.530 


804 


là. 3 


2,021.785 


L 1 


18. 4 


an* fi 


g 


21 


Cologne-Mindcn. 
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8.971 
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3.530.431 


L3 
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ET DU SERVICE DES VOYAGEURS. 
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. 1 








ftg r»iMU«s 


PARCOURS 


mm 




i 

s 


•1 




•«S 


i 


•01 K« 




mm 


««jattw 

k 


À 

1 


A 1 kitomkr*. 


pl*m 


la iLiuac* MiîArt. 




hb 




1 kiLiaAtr*. 


a 1 

r ^ 


i» 


H 


i» 


4t 


«> 






45 




74,ïl0JIS 


14.745.706 


0. 32 


211.425 


kilaAàiraa. 

20 


Gaota. 

3,727,301 




5. 0 


1 


75.«S 1,785 


28,634,073 


0. 10 


229.853 


25 


3,148,496 


J. 04 


4. 2 




ISC. 103,844 


44,586,843 


0. 21 


142,834 


47 


7,568.600 


2. 07 




1 

" 1 


7C.10U.5<V4 


11,211,857 


0. 40 


271,820 


67 


2.795,053 


2. 47 




‘ 1 


201.441,200 


40,307,088 


0. 30 


328,148 


04 


6,850.156 
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* 


312.800,281 


36.816,713 
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100,725 


85 


9,092,540 
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‘1 


139,810,210 


26,170,832 
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74 


5.714.535 
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26 
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8 
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0. 33 
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47 
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73 
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M 
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102,549417 
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140.240 


72 
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11 
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17,046,350 
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121,522 


64 


2,327,455 
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12 


43.043.120 


10,571.003 


0. 24 


144,085 


51 


2,051.221 


3. 15 


6. 1 


13 


45,564,088 


8.077,249 


0. 39 


300,638 


40 


2.687,125 


2. 92 


C. 0 


14 


45,447.052 


9,301,154 


0. 20 


127,313 


67 


2,915,010 


4. 27 


6. 5 


15 


81,501.287 


6.859.302 


0. 30 


216,262 


39 


1.540,218 


1. 88 


4. 8 


10 \ 


S. 120,413 


1 ,950,795 


0. 24 


75.566 


43 


4^40.470 


2. 36 


5. 5 


17 


14,860,342 


2.065.847 


0. 30 


254,740 


31 


846,169 


1. 79 


5. 0 


18 


34,601.834 


7,933.024 


0. 25 


173,009 


54 


1,759,440 


1. 75 


5. 1 


19 


98, 200,782 


24,029.473 


0. 27 


110,976 


47 


0,045,707 


2. 90 


6. 2 


20 


100.406.983 


17,104,415 


0. 26 


299,101 


40 
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1. 92 


4. 8 


21 


77.800,697 


15,827.451 


0. 32 


262.800 


31 


4,743,100 


1. 90 


6. 1 
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MiMÈItOS lyORDAE. 



TABLEAO 4 - 



1* Grspd ducal b*(loU.. . . 

S* Ko;^al d« Wurtemberg f 

3* Hojal de Bavière. . . . . . 

4 Oueat'Auincbten 

5 Sud'Auiricliien. ...... 



7 Nord-Aulricbirn . . « 

g* Guin8ume*Siléiieo ....... 

9* llaute-âilëaie 

]0* Daue>$iléaic et Marcbc. . « 

n* Eal-Pnitsien 

12 Berlin*Suttin 

13 Bcrlia* Hambourg 

14 BerliD-Magdrboarg 

13 Berliii'Asibah .......... 

Ig Leipsig'Magdebourg. . . . . 

17 Magdebourg'Wiuenberge. 

1 $ Magdcbourg-llalbcraUdl. . 

1 9 « Ducal de Bninawick ..... 

20* Royal de Hanovre 

2 1 Colognc-Mindeo. ....... 

22 Bb^nao 
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RELEVÉ DU TRAVAIL DES WAGONS 





XOMDIIE 


DÊSICNATION DO CHEMIN DK rEA. 


i» 




«« SOI ». 


y 


Afi 



6 Autriebieo de }*Éui. 6,872 




416.057 

439.333 

853.765 

210,728 

876,072 

2.500.311 

1,608.473 

342,470 

1,218,715 

033,154 

692.531 

316,415 

482,266 

200.261 

431,812 

586,390 

124,063 

421.428 

811,110 

1.276317 

2.687.157 

583,581 
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ET DU SERVICE DES MARCHANDISES. 
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